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Mit der vorliegenden Nummer unserer Zeitschrift hat 

Herr Robert Petscliow, Berlin W 15 

die Schriftleitung übernot&men. 
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Bock, 


Der Untergang der „Dlxmuiden“. 

Von .Drv Hugo Eck&tier {Friedrichshafen). 




Das Gehehnm^ das über de* Vorgängen iiögb die, ^um 
Untergang der „Dixmuklrn“ führten, ist auch heute, 4 Wochen 
nach de.nt Ere^-iiis. nicht gelüftet Wir wissen zwar beute. 
Wenn man ZidtruagsnadhriclUeu überhaupt einen Ülaitbim W-- 
; A'fctffrannt ist: man hat ver- 

koiiUe Über feste des Schiffes 
ürid der Besatzung gefunden, 

,\ber: Helion die »Folgerung, dH 
die Presse, hieraus zieht daß 

nämlich das Luftschiff vom Blitz’-. « > 

getroffen sein müsse, ist vor¬ 
eilig and reine Vermutung, Der 
Befund an den geborgenen 

Schiffs- und Leiehettteilen legt w, - 

vielmehr die Annahme nahe 
daß das Luftschiff n i ch t vom 
:BHtz geijohehL d; h.. daß eine 
Entzünd urig der Wasserstau- 
ga$füHung; durch. e*b£u Biitzcln-: 
schlag; erfolgt ä Sfomiern daß 
viel wahrschelfilldicr ein aus- 
gthrocherte.r Benzmbraml das 
Schiff vernicht ei habe Denn 
bei den. irrt Kriege bekannt ge¬ 
wordenen und untersuchten PäL 
len, wo ein Luftschiff brennend 

nach Entzündung BdL nö * 

gases ‘ 4 bm\mt\ hat -die. Ustier- 0 hschtß i 

such Untergebern dä# dife Körper 

der Insassen gar nicht oder nur Vehr \vudg ah^ränHt waren. 
Es ist. ist sogar mehrfach vofgekhmmen, daß einzelne Persomrn 
der Besatzung iiacii einem -solchen Absturz mit dem Lebert 
davonkamen. Demgegenüber berichten die Zeitungen von 
schauerlichen Funden verbrannter Fleischstücke, die noch an 
den Ümfötmstücken hingen and die man bei Hebung' der 
Trümmer der „DLvmuiden“ zutage gefordert habe. Solche 
Verbrennungen können nur irrt Benzinfeuer, das Iw Lauf gang 


wütete, entstanden sein, und sofort er hebt sföhTdeshälb die 
Fragei Kann nicht ebensogut dieses Öimfinfeuer die erste 
Ursache des Brandes der ^ixmaiefen* gewesen sein ? Mari 
wird diese Frage wohl nie Ibsen. 

Aber die öffentliche Meinung will die Enteüöduüg durch 
Blitzschlag. Sic ^teht hierin die 
vornehmlich*?.' ‘ Gefahr für die 
'V Luftschiffe und nahm deshalb «o- 
fort einen Blitzschlag in das 
Schiff ab wahrscheinlich an* als 
noch keinerlei Anhalt für eine 
solche Annahme gegeben war, 
in der Ta*, ist -tim Frage, wie 
«•Am™ sehr die-Luftschiffe der ÖliUgc- 

fahr unterliegen ja von außer¬ 
ordentlicher Bedeutung für die 
Beurteilung der : Lebensfähig¬ 
keit von Luftschiffen im Ver¬ 
kehr, und wir wollen uns des¬ 
halb die vorerst noch unbewie¬ 
sen t* A»nahm e Zu eigen machen 
und zu etörtern versuchen,welche 

Hergänge zur VerhiciHung 4er 
JDixmuidcu“ durch Blitzschlag 
beführt haben konnten. 

Es darf Als unbestritten 
.. ■,. .. „ gelten, daß das Luitschiff 

r ; .. mH metallischem GoribbCv - also 

das ZeppehnSdrifr. in höchst ge¬ 
ringem Mülle der Gefahr unterliegt, durch einen Bl Hz ln 
Brand gesteckt zu .werden, Zu dieser Anschauung haben so¬ 
wohl theoretische Überlegungen als auch praktische Erfahrun- 
gen geführt. Es ist aber notwendig, sich hierbei bewußt, fch 
sein, dalL cs nicht die Gufetfr ist, von einem -Blitze ge¬ 
troffen zu werden, sondern vielmehr die Gefahr, von einem 
einschlagendeii Blitze e n t z. u ti d e t zu werden, gegen, die 
das Luftschiff \m westmtHcfteb gefeit erscheint, Melher MeL 













Der Untergang der „Dixrauldeü 4 ' 


nung nach wird da Luftschiff mH metallischem Gerippe, wenn 
e$ sich zwischen elektrisch autgefadenen Wolken bewegt. nicht 
tmr srekircnürcK sondeui sehr häufle von einem Blitze 
getreten, aber dieser Blitz wird unschädlich, von den Metalb 
nusmi -aülgenommen. Es könnten, theoretisch gesehen, zwei 
•H&übtrormcn sein, unter denen sich das Überspringen von 
Blitzen oder elektrischen Funken von einer Wolke in das 
Luitschift abspidte; Einmal könnten Luftschiff und Wolke ver¬ 
schiedene Aufladung zeigen und so Veranlassung: zu einem 
Snanhungiausdeich zwischen Lu f tsdöff und, Wolke «eben in 
dem Momente, wo das Luftschiff sich der Wolke r: 

tropfe; zum andern könnte tla$ Luftschiff, ab «utvr m£t3ttb 
scher Leiter, AtfsgtelchSrWe«: zwischen zwei 

Wolken verschiedener Snatmmts: bieten und das Übersprln^ji 
'von Blitzen oder dfektrIschen Funken von Wölke tu Wolke 
durch hindurch veranlassen. Die fernere Form des 

Ausgleichs wird die praktisch bei weitem häufigere sein, schon 
weil *rwte£en Ist, daß das Luftschiff selbst sich durch seine 
ungeheure : AusstrahlunÄSOlier.ßäihe und die Au spatoise fast 
augenblicklich der Spannung des ömgebenden Mediums an- 
oatit 

Der zwischen Wolke und Wolke vor sich stehende Aus- 
gleich durch die metallische Leitung, des Luftschiffes hindurch 
muß nun, theoretisch gesehen. In unschädlicher Weise vor sich' 


Blitz in das Luftschiff einschlägt, so ist es möglich, daß er 
durch diesen Faden lündurchschlägi und ihn zur Entziirjdüdf 
bringt.; " *‘v ' '■ « 

Aus dem Vorstehenden ergibt sich, daß man. bei 4er An* 
«ahme, die seit wirklich durch einen BliU ?ü 

Brand gesteckt, sich fragen wird, ob das Lhftschift vialtetcfe 
im OüWitver ahgebfasen habe. Man wird dieses dann Wo 
rügstens als sehr wahrscheinlich bezeichnen müssen. Pur«b 
man nun weiter, wie es zu diesem Abtesen gekommen sek 
Ac Ergeben sich drei Möglichkeiten; «mlwesler ffdSacftteie der. 
Führet des Luftschiffes aus Ünkennfn i& df^Föidenin^ nicö| 
«frzu blasen. oder er wurde wider Wlfa iröU laufend et Mo- 
mrem über die Frallhöhe Innaulgerissen, oder endlich <i^s Loft- 
schiff war ein FreibaHöh und nicht mehr in der Band seinem 
Führers. Die erste Annahme- wollen Wh als unwahrseiieiahcb 
fallen fassen, denn nach dem. was wir von dem verunglück¬ 
ten Kommandanten wissen, scheint ei ei» tüchtiger Führ p% 
gewesen zu sein. 

Eher könnte Schon die zweite Annahme zutreffen. Frei¬ 
lich ist nicht anzunehmen und darf nicht angenommen wer- 
den — wenn damit nicht der Luftschiff ahrt ttberiuauxM das Ur¬ 
teil gesprochen werden soll —, daß es unmöglich gewesen 
sein sollte, ein steüerfähiges Luftschiff auch in stärksten Ver- 
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gehen, well die MetaUmassen des Luftschiffs namentlich irn 
Bur tmd Beck, an deh wahrscheinlichen ; Eintritts- und Aus- 
tTltt^telica des Blitzes, so groß sind,, daß der Blitz genügen¬ 
den Querschnitt findet, um ohne Scitmelzüng des metallischen 
teilet fr seinen Weg m verfolgen. Daß diese theoretische 
' AnscU;mtinfc‘ richtig ist. beweisen iah!reiche Erfahrungen, die 
deutlichC Bfftz emschtags&teUen auf der Außfenhölie. namentlich 
am Bug -des Luftschiffes, erkennen ließen. Dem Luftschiff war 
in diesen Fällen nichts passiert, außer daß vielleicht gewisse 
Tefte tri der E-T.-Statjöh aussesehmüft wurden. Von den 
M^herltcii - viel zahlreicheren Fällen, wo der Blitz, ohne eine 
stththarc' oder aafgefuadeae Sour m hJnterlasüat. direkt von 
den metallischen .Trägern attf&enommen wurde, meiden diese 
Erfahrungen natürlich nichts, ; " r 

Man hat als einen an erk muffen • Fülmingsgrundsatz-' aufee- 
AteUt daß Luftschiffe beim Herangehen 1 an Gewitterwolken 
die Antenne. entziehen sollen, um die Vcrtlkalerstreckutrg des 
Luftschiffes zu verrfßgeni und damit die Gefahr des Bl Uzein - 
schlagen m vermelden, Sicherlich Ist das eine ente- VofSichts- 
rnaÖTeLgej, denn man soll nicht ohne Not die Gefahr v et« 
gtößerti; aber firündsäfz:iich notwtmdtg erscheint diese Maß¬ 
regel nicht werm man auf dem Standminkt steht daß Blitz- 
duschlS^ ohne Gefahr 5 «ien; Viel, wichtiger und in der Tat 
durchaus «oiwendig erscheint - dagegen- die Forderung, daß das 
Luftschiff, welche* steh lax Gewitter oder zwischen elektrisch 
aufgeladenen OöCHWolkCn befindet nicht über die Prälihöhe 
gehen, d. 1t mich i ah b lasen s o 1 1 . Denn wenn das 
Luftschiff aus den oben am First befindlichen Schacht hutien 
abbläst, so zieht es einen Faden von WasserstofF oder Knall¬ 
gas aber selben Kücken hinweg nach sich, und wenn nur. eiu 


tikalböen unterhalb seiner Prall höhe zu halten, wenn die Fahrt¬ 
höhe in richtigem Abstand von der Prallhöht; gewählt wurde. 
Hlerzu muß aber bei umsichtiger Führung immer die Möglich¬ 
keit vorhanden sei«, wenn rfcfttt S?Ch nur vor EhtfrUt dö Ge¬ 
wittergewölk seine Pr,affhöhe richtig schafft in dem Fälle 
der „Dlxmuicjen“ mag aber insofern eine Schwierigkeit Vor¬ 
gelegen haben- als der Führer wahrscheinlich seinen Schiffs¬ 
ort nicht kannte und mit Rücksieht auf etwa unter ihm lie¬ 
gende Gebirge nicht wagte, den nötigen Abstand von der 
Prallhöhe zu halfen. 

Das Wahrscheinlichste, aber scheint mir nach dem ganzen 
Hergang Fahrt soweit man diese um den ZeUimgsmeldutt- 
gen ztj konstruieren Imstande ist, das zu seih, daß die ,,Dix- 
muideite fm Gewitter vollständig oder so mi wie völlständtÄ 
als Freiballon trieb und willenlos von Vertikalböen über ihre 
Pralfffflhe litoaoijgötl^äF wurde. Ich will fiter nkdii.versuchen, 
diese WahrschehTlichkett noch einmal Irn Einzelnen "'■tu er- 
weisen, wie Ich es an anderer Stehe du mal vemiciil hstä: 
Man muß abwanen. bis von tränzästscher Seite aus einmal 
die authemtechvn Schlffsmeklmieen von der .XMxm»tiden ,r bc- 
kanntgegbben wetd*h. Ich bcseltränke m@t ds?aul darauf 
hmzuwtfscm; daß ein last völliges Dunkel über, den Vorgängen 
Hegt. die. steh zwKchen der achten Abemls^o.nde des 20., De¬ 
zember, wo das Schiff ln der Nähe von Btskra gcsichtet wurde, 
und det dritten Momnshmde des th Dexeffifm. wo 4s& 
Schiff an der slziljaniscben Küste ins Meer ttei. ereigneten. 
Da das Schiff ln dieser Zeit etwa als Frelbälion be.T dem herr¬ 
schenden M-eststurm von Blskfa bis S^itlcn gelangen mußte 
und di« offenbare Absicht des Führers bisher gewesen war. 
sich von der Küste ternzuhalten, so liegt die Schlußfolgerung 
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nabe, daß die ..Dixmuiden'* in der Tat ganz oder annähernd 
als Freiballon in den Sturm wirb«! hineihsresaugt wurde, kh 
weise auf die Gefahren hin..die für das Luftschiff bestanden 
ih das hohe Gebirge hinter Biskra hineinzufc reiben.. wenn viel- 
leicht der eine oder andere Motor aussetzte und dabei viel¬ 
leicht das Bestreben bestand, möglichst tief m halte um 
den heftigeren Winden in der Höhe zu entgehen, Die Gefahr 
eines Auffa hrens in. den) um wölkten Gehirm. vielleicht infolge 
einer Ckbtfs^FailbÖe» war In diesem Falle fikht gering, Zu 
denken elht jedenfalls die merkwürdige Tatsache, daß seit 
den Abendstunden des >20, Dezember TdötzHcft jeder 
Verkehr vom taftsdihT aus wie abgeseftnitte erscheint. und 
ebenso der Umstand, daß allein der K$$£rd£s Kommandan- 
te aus der Führungsgondel angetrieben wurde* und zwar 
mit Verletzungen, die sich nieht ehte Aufprall der 

Gondel aut das Wasser erklären lassen. Die Maximaifall- 
geschwindigkeit, auch des völlig ausgebrannten Luftschiffes, 
konnte bei einem auVertömtneueii. Schiffsgewicht von 45 t doch 
uut efWa 15 m/sec, betragen. Woher stammen die Artm und 
Beinbrüche des Kommandanten und wo sind die anderem 


zusetzeii. Man wählte das Letztere. Es ist unter diesen Um¬ 
ständen fast tfin Wunder und ein Beweis für die sehr gute 
Konstruktion des Schiffes, wenn die Franzosen dessen unge¬ 
achtet bereits mnt Reihe von sehr ausgedehnten Fahrten 
TjuckHcfi mit dem Schiff ausfülireu konnten, zumal ihnen die 
nötige Erfahrung in der Handhabung von Zeppelinen fehlte. 
Was nun aber für das Schiff Im Ganzen gilt, findet seine An* 
wendung insbesondere und in verstärktem Maße auf die Mo¬ 
toren: Der 260 FS-Mayöa.ch-Motof Bt nicht für 4—5 tägige 
Dauerkistune konstruiert und bestimmt er findet seine 
Leistungsgrenze im allgemeinen bei 5 tägiger Bauer und bfe^ 
dar! nach dieser Zeit der Erholung und Überholung in man¬ 
chen Tellen, InsbesoridefC hate die Weißmefailaiter des 
sehr leicht gebauten Motors, einer längeren ununterbrochenen 
BeanspruchunK kaum Stand 

Bs wäre deshalb durchaus nicht verwunderlich müßte 
vielmehr als sehr wahrscheinlich bezeichnet werden, daß die 
.Xtaiudden” um die Zeit, als der Wind zu einem Stutm auf- 
zuf fischen begann, ü. h 5 nach einer mehr ais höstündigen 
Dauer der Fahrt, an Motoroannen au feiden beßann. Wahr- 
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schsinlich verfügte sic schon damals nicht mehr über alle 
•ft Motoren und mußte letzt die restlichen Motoren um so 
Märker ta Ansprach nehmen, ie mehr der Wind wuchs, um 
nicht all zu weit zur lickzudriften. Die folge konnte oder 
besser mußt« mit größter WahrscheiDfichkeit die sein, daß 
sehr bald eine Reihe von Motoren ausfiel und daß das Luft- 
schiff nicht mehr genug Geschwindigkeit, StvüerfähfefceB und 
dynamische Kraft behielt, um ln den Böen ein gehorsames 
Instrument b der Hand semes Führers zu bleiben - mH an¬ 
deren Worten fast zum Freiballon wurde. Das Werten* 
würde sich dann m der Weise abgespielt haben, wie sich ans 
unseren obigen alke meinen Ausführungen ergibt 

Es dürfte zwecklos sein, sich in weiteren Vermutungen 
über die Vorgänge, dte sich während der fetzten Stunden an 
Bord afcsöielte zu ergehen, zumal WH sicher sind, daß ln 
diesen Stunden Meldungen vxm dem Fahret aheeworfen sind 
(nach wahrscheinlichem Ausfall seiner Pteif.-StationL die wobt 
nocli gefunden werden dürfte -Erfüllt sich diese Erwartung 
nicht, so wird man um so mehr in seiner Vermutung gestärkt 
werden müssen, daß' plÖUHck irgendein katastrophales Er¬ 
eignis elngetreteh welches sozusagen das Leben hi der 

FührerKonde! mit drietft Schlag« »nsiöschte. Bevor aber die 
zu erwartende AulkMfUfig vor-lfekL sollte man sich hüten, m 
voreiliger und laienhafter W<eise. über das Luftschiff als solches 
abzuuttedeti. 


Sicherlich sehr zahlreichen Insassen der plötzlich stein gc 

tedenen Ft^rergtUidel geblieben? 

Ich möchte ^ox allen Dingen aber darauf hin weisen, daß 
sieh* wenn man nicht an eine Havarie des Luftschiffes ln den 
Bergen von Algier zu glauben sich entschließen kann, die 
Vermutung aufdrängen muß, daß eine Reihe von Motoren 
bald hintereinander ausycsetri haben könnten und daß auf 
dies* Weise das Luftschiff zürn fast willenlosen Sbte! der 
Winde wurde. Man muß mit allem Nachdruck darauf hm- 
weisen, daß von der „Öf^ohtüdcü“ seitens der französischer) 
Manne. Verwaltung: ein ganz mitfehtfoer, geradezu leichtsinnkef 
Gebrauch gemacht. wurde. Das Lüftschiff trüg zwar etwa 
50 t NutzlastJ aber es war dazu bestimmt, Hochfahrten von 
etwa X—2 tägiger -Datier zu Amcrifiszwecken zu machen und 
deshalb möglichst viel Wasserbailast mitzunehrnem nicht aber 
dazu, ml t Benzin voll gedacht zu w erden, um 4-—5 tägige 
Datreifalmen zu machen, wie die französische Marine es übte. 
Das Luftschiff war in allen Teilen m leicht wie irgend mög- 
liclv geltalte um seine Kriegsaufgaben erfüllen zu können, 
rmd diese klebte Konstruktion, die die Fahrten mH .dem Schiff 
an sich teeni zu einem gewissen Risiko machte, find ihre 
Rechtferfkunv: nur hi der Alternative, vor die man gestellt 
war, nämlich: entweder in zu geringen Hol am den feindlichen 
BrandKCiehdtsAfcft zutn Opfet zu fallen oder vielleicht bei zu 
großer Be^ajisuracliuhe des Luftschiffes steh einer Havarie aus- 
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Im Anschluß an die vorstehenden Ausführungen des 
Herrn Dr. Eckener und bei dem sehr großen Interesse, 
welches dem Schicksal des früheren deutschen Zeppelin¬ 
luftschiffes gerade in den Kreisen der deutschen Luftfahrt 
entgegengebracht wird, bringen wir im Folgenden — we¬ 
nigstens teilweise — einen Aufsatz zum Abdruck, welcher 
am 10. Januar d. J. in der „B. Z. am Mittag“ aus der 
Feder desselben Verfassers erschienen ist und auf Grund der 
damals vorhandenen Nachrichten, vom fahrtechnischen Stand¬ 
punkte aus, eine Erklärung für diese für die Weiterent¬ 
wicklung der Verkehrsluftschiffahrt so bedauerliche Kata¬ 
strophe sucht. Selbst, wenn spätere Feststellungen ergeben 
sollten, daß jene letzte Fahrt der ..Dixmuiden" sich in 
ihren Einzelheiten anders abspielte, so glauben wir doch, 
daß gerade diese sachlichen Ausführungen, die sich auf alle 
zurzeit in Deutschland erreichbaren Nachrichten über die 
Katastrophe stützen, in unseren Kreisen lebhaftes Interesse 
finden werden. Die Schriftleitung. 

Für den Zeitungsleser, der unter dem Wust der vielen 
zweifelhaften oder geradezu unsinnigen Meldungen zu sichten 
gezwungen ist, ergibt sich folgendes wahrscheinliche Bild: 
Die „Dixmuide“ war am Dienstag, den 18. Dezember, von 
Toulon abgefahren, um am Nachmittage des folgenden Tages 
um 4 Uhr In Salah. 1500 km südwestlich von Tunis, zu er¬ 
reichen. Hier wendete das Schiff und kam am nächsten Mor¬ 
gen etwa um 9 Uhr (Donnerstag, 20. Dezember) bis etwas 
südlich von Biskra zurück. Es war jetzt 50 Stunden in der 
Luft. Von hier aus ging das Schiff bei aufkommendem West¬ 
wind. und wohl hierdurch veranlaßt, in nordwestlicher Rich¬ 
tung auf die Stadt Algier zu weiter, anstatt an die Küste nach 
Tunis zu steuern. Der Wind wuchs, die Fahrt über Grund 
wurde geringer, und um etwa 1,30 Uhr mittags, wo erst Bu 
Saada mit einer Geschwindigkeit von durchschnittlich 40 km 
in der Stunde erreicht war. wandte sich das Schiff wieder 
gen Süden, um am Abend gegen 6,30 Uhr wieder etwas west¬ 
lich von Biskra zu stehen. Es war ohne Zweifel hart ge¬ 
worden. und das Schiff trat nunmehr fast auf der Stelle, 
augenscheinlich um den Sturm „auszudampfen“ Da die Ma¬ 
schinerie wohl nicht mehr ganz zuverlässig war, um eine 
Sturmfahrt über See zu wagen, war die richtige Navigierung 
in dem gegebenen Fall ohne Zweifel die, langsam. Bug gegen 
den Westwind, nach Süden abzutreiben, um dem Zentrum des 
Sturmwirbels auszuweichen und mehr Land hinter sich in Lee 
zu gewinnen für den Fall des Zurücktreibens, da von Bu Saada 
aus der Wind direkt in See stand. Der Kommandant verfuhr 
dementsprechend und hätte, wenn nichts am Schiff passierte, 
vielleicht schon am nächsten Tage wieder nach Norden auf 
Algier vorrücken können. Benzin stand ihm laut Funkspruch 
noch für zwei Tage zu Gebote, wenn auch wahrscheinlich bei 
verminderter Motorenleistung. 

Die Situation war aber insofern nicht unbedenklich, als 
hinter Biskra sich gebirgiges Gelände mit Höhen bis zu 2350 m 
erhob, in das hineinzutreiben Gefahr bestand, wenn der Wind 
wuchs oder Motoren aussetzten. In diesem Fall ergab sich 
die Notwendigkeit, unter Abgabe von Ballast noch hinaufzu¬ 
gehen, um in Nacht und Nebel (denn das schlechte Wetter 
brachte ohne Zweifel eine Umwölkung 'des Gebirges mit sich) 
klar über das Gebirge wegzukommen. Oben war aber ohne 
Zweifel frischerer Wind und die Geschwindigkeit des. Zurück¬ 
treibens größer. Verfügte die .Dixmuide“ über genügend 
freien Ballast in diesem Falle? Schwerlich, denn das Hoch¬ 
gehen mußte 18—20 t Entlastung gegenüber dem Abfahrts¬ 
gewicht kosten, und der Benzinverbrauch hatte bisher viel¬ 
leicht nur 10—12 t betragen. 

Was sich nun wirklich ereignete, war folgendes: Etwa 
7 Stunden später, um 2 Uhr morgens am Freitag. 21. Dezem¬ 
ber. stürzte die „Dixmuide“ an der Küste von Sizilien ins 
Meer. Wie war das Schiff dorthin gelangt? Schwerlich aus 
eigenem Entschluß mit laufenden Motoren, denn es ist nicht 
verständlich, weshalb der Kommandant plötzlich seine bis¬ 
herige richtige Taktik hätte aufgeben sollen, um etwa mit 
dem Wind um den Sturmwirbel herumzufahren. Dazu wäre 
es vielleicht am Mittag noch Zeit gewesen, nicht aber mehr 
in der Nacht, nachdem der Benzinvorrat erheblich zusammen¬ 
geschmolzen war. Schwerlich auch mit den gegen Wind 
laufenden Motoren wider die Absicht, denn der Wind hätte 
sich zu einer ganz unwahrscheinlichen Stärke entwickelt haben 
müssen, wenn in 7 Stunden eine Rücktritt von etwa 800 km 
möglich sein sollen. Es bleibt also nur die Annahme wahr¬ 
scheinlich. daß das Luftschiff ganz oder fast zum Freiballon 
geworden war. In diesem Falle wären die 700 km von den 
Höhen hinter Biskra bis zur Küste von Sizilien in 6—7 Stun¬ 
den sehr wahrscheinlich gerade durchmessen worden. 
tt* Es lassen sich zwei Ursachen denken, die die „Dixmuide“ 
. zum Freiballon machten: Entweder geriet das Schiff in dem 
gebirgigen Gebiet durch Fallböen mit dem Boden in 'Berührung 
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und erlitt starke Beschädigungen am Heck, oder es fielen 
mehrere Motoren aus und machten das Schiff halb oder drei¬ 
viertel kampfunfähig. Wieviel Wahrscheinlichkeit die letztere 
Annahme hat, wird wohl aus den Funkmeldungen vom ersten 
Teil der Fahrt zu ersehen sein. 

Trieb aber das Schiff einmal erst ganz steuerlos oder mit 
wenig Fahrt und dynamischer Kraft in den Sturmwirbel hin¬ 
ein, so konnte allein schon mit Rücksicht auf die Nieder¬ 
schlagsbelastungen, die das Schiff allmählich niederdrücken 
mußten, nicht mit einer längeren Dauer der Freiballonfahrt ge¬ 
rechnet werden, ganz zu schweigen von den Gefahren, die 
Vertikalböen und elektrische Erscheinungen einem Freiballon 
bringen. 

Wenn in französischen Zeitungen Stimmen laut geworden 
sind, die dem Marineamt vorwerfen, daß es die „Dixmuide“ 
in leichtfertiger Weise, „um Rekorde aufzustellen“, dem Unter¬ 
gänge preisgegeben habe, so muß man solchen Vorwürfen ein 
gut Teil Berechtigung zuerkennen. Das Schiff wurde in einer 
sehr kritischen und stürmischen Jahreszeit zu Aufgaben ver¬ 
wendet. für die es nicht gebaut und geeignet war. Es ist zwar 
richtig, daß das Luftschiff über eine Nutzlast von etwa 47 t 
verfügte und daß es einen Betriebsmittelvorrat aufnehmen 
konnte, der im Notfälle zur Durchführung einer wenigstens 
4—5 tägigen Reise ausreichte. Mit einer so langen Fahrtdauer 
mußte man auch unter Umständen rechnen, wenn das Schiff 
von Toulon nach dem 2200 km entfernten In Salah in die 
Wüste Sahara entsandt wurde, da Jederzeit, wie sich zeigte, 
stürmisches Wetter auf der Fahrt einsetzen konnte. Aber 
das Schiff war nicht für Dauerfahrten bestimmt gewesen, son¬ 
dern für 1—2 tägige Kriegs-Hochfahrten und hatte seine große 
relative und absolute Nutztragkraft, um sehr hoch steigen und 
der Abwehr entgehen zu können. Die Maschinerie war nicht 
bestimmt und daraufhin konstruiert, einer 4—5 tägigen Dauer¬ 
beanspruchung zu genügen. Die 260 PS.-Maybach-Motoren, 
über deren 6 die „Dixmuide“ verfügte, geben im allgemeinen 
eine Dauerleistung von zwei Tagen her. eine weitere Garantie 
zu übernehmen hat ihr Konstrukteur jederzeit auf das Be¬ 
stimmteste abgelehnt. Insbesondere die Lagerung der Wellen 
ist nicht auf weitere Beanspruchung zugeschnitten und die 
ganze Konstruktion der Motoren wie des Schiffes überhaupt 
so leicht gehalten, wie es den Zwecken der Kriegshochfahrten 
entsprach. Aus diesem Grunde werden ja auch für das auf 
der Zeppelinwerft in Bau befindliche Amerika-Luftschiff Mo¬ 
toren eines ganz anderen, neuartigen Typs gebaut um die 
Sicherheit des Durchhaltens der Motoren auf der transatlan¬ 
tischen Fahrt zu verbürgen. 

Wenn wir deshalb auch mehr der Annahme zuneigen, daß 
es eine Havarie des Schiffskörpers war, welche das Los der 
„Dixmuide“ besiegelte, so möchten wir, ungeachtet des schein¬ 
bar guten Arbeitens der Motoren bis kurz vor den kritischen 
Stunden, nicht die Möglichkeit ausgeschlossen wissen, daß 
schnell hintereinander mehrere Motoren ausfielen. Die .Dix¬ 
muide“ war doch bereits 60 Stunden unterwegs, als das 
schlechte Wetter einsetzte, die Motoren unerbittlich zu ange¬ 
strengtester Leistung zu einer Zeit zwingend, als sie bereits 
müde zu werden begannen. 

Nun. die Zukunft wird wohl aufklären, aus welchem 
Grunde die „Dixmuide“ so schnell nach Sizilien abgetrieben 
wurde und hier scheiterte, soviel steht aber nach unserer 
Überzeugung schon jetzt fest, daß die grundsätzlichen Schlüsse, 
die man aus der beklagenswerten Katastrophe gegen die Luft¬ 
schiffe ziehen möchte, keine Berechtigung haben. Wir lehnen 
es ruhig und bestimmt ab. uns hierbei etwa die von anderer 
Seite gemachte Argumentation zu eigen zu machen, daß der 
Sturm, in dem die „Dixmuide“ verloren ging, ein ganz be¬ 
sonders schwerer gewesen sei, dem auch eine ganze Menge 
von Seefahrzeugen zum Opfer fielen, wir würden vielmehr 
offen und unumwunden zugeben, daß Luftschiffe als Fernver¬ 
kehrs-Fahrzeuge nicht in Betracht kommen könnten, wenn 
sie in intaktem Zustande und mit intakten Motoren sich nicht 
In einem Sturm in der Luft zu behaupten vermöchten, wie 
Ihn die .Dixmuide“ an der tunesischen Küste antraf. 


Vobeluft (Vereinigung der Offiziere und Be¬ 
amten der Luftschiffer truppen). Die nächste 
Zusammenkunft wird am Dienstag. 29. Januar 1924, 
abends SH Uhr. in den Räumen des Aeroclubs, Blumeshof 17, 
stattfinden. 

Anmeldungen zum Beitritt sind an den 1. Schriftführer 
der Vereinigung. Herrn Hauptmann a. D. von Kleist, Berlin W, 
Klelststr, 6, zu richten. 

Original from 
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Das russische Flugwesen, 

Von Dr. k i c ft a r ? d K ey $ $ii brecht (Sr 


,.Aufc den Trümmern de* Weltbünde* Witt1 
zuerst 4»s FJögzeujf tjufersfehti und v6!lo?r ~ 
verbindend «iAs Zeichen einer «enett Zukunft 
werden !* Stegen. i9iö. 

Die prophe0$ch&ii Wörte unseres AHifig&ters der Ftl4Ki*- 
reu wäret? kaun> gesagt mtd Schott in Erfüllung gegauken. 

Was h&bg» wir riich'r ; ' seither an Öfterrasdiirngöh erlebt: Ute 
AdantiV* Australien- und baftaraflügu, solche tiaeft Spitz- 
bergeu and zum Nordpol, Höbenrekordc über 13 000 rn und 
Stünda^e^whtdigkcfien von 500 km. Noch aber war das 
Flugzeug. nicht'.weltumspannend“; denn Eurasien war in da*' 

Inzwischen geknüpft hatte, mich nicht 

efntte zc^em 

Schon- 1920-wie* ich gelegeiulieh der Propaganda ihr die 
Akademischen Rte&örsehäTteif 1 siehe Breslauer HuchseftuL 
rundsehau Maj 1920) darauf Mm daß dieser -.Ausbau efe 
•tran$eu.feiAtlschen Loftverkehr.v Aufgabe der deutschen 2u* 
kufdi sein würde. 

Und sie ist es ge Wörden i Das russische Reich mit seiner 
ungeheuren ■ Ausdehnung über 200 Längen- und 3ö Breiten¬ 
grade ist ihr den Trans- 
kon tmentel ver keft f wie ge¬ 
schaffen Das saften. auch 
bald die Sowjets. Wenn auch 
das Flugzeug, den Kriegs- 
kommunlsmus am besten irbeT- 
standen hatte, mit den küm¬ 
merlichen Rekten an Flug¬ 
material und -Personal War 
aber an eine LntfäUung des 
Luftverkehrs nicht zu denken. 

Nach' UnrerKeicftnung des 
deütsch-ftissisehen Abkom¬ 
mens tmd der Zusätze Züru 
Rapallo-Vertrage erging eto 
Ansnclten Rußlands an un¬ 
sere FlugzeujtMdustrk. Otese 
war zu den angeregten 
Unternehmungen nur bereit; 
wenn ihr eine j.ÖO prozßntfRß 
Abnaftrnegarantte zugesichert 
wurde. Da Rußland diese 
nicht bieten wollte* sdreiter- 
ten die Verhandlungen, In¬ 
dessen haften schon 4fjäd 
Monate vorhin Sonder Ver¬ 
handlungen mH den junkers- 
Flumug werke« begönnet» 
derenverspann img*fr ei fct&iw* 

meiaMug^euge auf ihrem Stegesflug dur€h die Welt bekannt 
geworden waten.. Diese Vorhandhrngen waren erfotetefcft 
und führten Im Jahnar t^.23 mm Abschluß dreier KonzessfoöA- 
ver träge. 

Der eine betrifft m Abkommen über LüfibtUiver- 
mesimflg. Ote Katastrierung und Bonitierung der russi¬ 
schen Landes seheiterte, obgleich .schon durch. Peter d. Gr 
begönnern m dem Mangel an brauchbaren Konten. Der letzte 
Versuch einer Landesvermessung war 1904 untenimnmen 
worden. Seine Wiederholung sChiniefte an den für dte wei- geisterte Auinah 
ten russischen Flächen rfelg anwachsejidvn Kosten, bie fjgter Hoffnung 
Kalkulation hat nun ergehe», daß die Vermessung durch'Flug¬ 
zeuge in A Jahren beendet uftd billiger und genuiier sein ■wird, 
als die Landesvermessung. Aber auch ohnedies- hätten es 
die, Sowjets unternommen, wie sie überbauet an Großzügig- 
keji und kühnen Entschlüssen nichts zu wünschen üftru lassen.. 

Das zweite Abkommen beschäftigt sich mit der Errieft- 
»urig einer Fabrik —. zu Repaniturzwecken für die russische 
Luftflotte. "Der dritte, letzte und wichtigste 'Vertrag betrifft 
den L af t vc r k eh r. 

Es- war naturgemäß voo vornherein anzunehroen, daß sich 
dieser in einem Staate, in dem das unterste zu oberst gekehrt 
Worden Ist niefii aus sich selbst heran* ftejglftrt machen 
würde. Bei der ungeheuren VVjchtigkeit. 4te die Sowjets beim 
Ausbau ihres Systems der schnellen EllHäChL mtd Personen- 
befArderunr belmaßettv haben sie sich auch zu bedeutenden 
Subventionen bereftgefunden, dies auch nicht zuletzt aus dem 
Grunde, weil das Flugzeug tür sie ein DöJftfeches Machtmittel 
ist. Em .solcher Rie^epvogel tffet «auf die prtntft! ven Völker 
des Kaukasus, Afghanistans und TrdfrskaSPtefts einen größeren 
Einffuß aus. als die ulleu Kumatum, 

Nach Beendigung der Vorarbeiten., die in Rußland minde¬ 
stens die dreifache "2*tf als sonste üblich in Anspruch nehmen. 


Sprcen-ald lix» Wi<nt«r au* WO m 


konnte im Laute des Jahres 1923 <ter Luftverkehr auf genom¬ 
men Werden. Auf dem Moskauer Paradefcld Chodlhka, dem- 
selbe», wo in de» netinzlger Jahren gelögeuiftch der Krönungs- 
fclcillchkelten des Za,ren Nikolaus IL übet 2000 Menscheft 
totgetreten wurden, ist neben der Petroerader Chaussee der 
riesengroße HauptfUignteu Rußlands, an dessen Rande die 
große Funkfuteution liegt. 1» mehreren Dutzend' Mailen sind 
über MIO Mtlftöffhjggeyge*. tenter die Fokket-Mäschkren der 
Deutsch-rtiSsiscftt.u LuH.Yerkehtsgc.scIBcftaB fDet'ßhilD und die 
GhrimetaiteEindeckcr Trum Teil auch im Freien stehend! 
^täliontert D^r Orduungs- tmd Startdicnsi wird vwi.-den 
russBe.hea . 1 LiHschiKs ,, ‘ mit viel Stolz und Disziplin versehen, 
Moskau hat m Chodink» der Binrldming wie der Lage nach, 
imm dute'ftäös mmte/nen Flugplatz, 

Von hter aus gehen die verschiedenen Fluglinien ins Land 
hifteiu, Ain T Juli 1923 vvurtle die Linie Moskau— 
durch juiikm etüftue» Diese Linie war Im März mit der 
JupkerkilmPusine „Kuckuck'*, von dem bewährten Piloten 
Schmidt gesteuert, tfts Kursk huf Sclilitteftkuien. vor«' da. ab, mii 
Rädern erkundet, worden. In .Charkow .bestieg der damalige 

Präsident 4dr Lkräln^ jetzige 
tüssisthfi Gesattdie itt. ton- 
dtm, Rnkowskt, die Mn^htne. 
die «in Rost«)^ ^»m Don 
ebeuäo dett Oberkommumite* 
renden der Kätikasu^ÄrrrieC 
schaukeln durfte. Vftp Ro$ft>w 
wird die Linie über No- 
worossfsk imd Datum nach 
Tiflis gdtührt; Die reifte 
Flug'/eit beträgt 13^ S.nm-, 
den, wälirehd tTtan mit der 
rv/sstsclmn Bahn 5 Tage mln- 
deiteris gebraftCbr« Die gteicftv 
i Strecke - ‘ wnrde von dem 
i LcTter ' dtefrusidschcm Fiej- 
' L : wuftgen Ltiftfloite (DAibibltöf) 
&m mimskr gdlogci» der sei- 
;?tetr F.iuu Weo^r über das 
bis A T Üscb- 
kent und zurück ausdehmc 
und die 45ßö km In Z7 
Stunden zuriicklegfe. Das 

Flugzeug ftat In diesen 
RaMLsiaaten ; voft Chuva 
uftd. Budmira nichi . ?iür 
enorme Bedeutung als schnell¬ 
stes Verkehrsmittel, zefttimal 
schneller. als dte ,Jao<les- 
ublicheri 'Fuhrwerke", sondern auch als politisches Machtmittel. 
Allein sein Erscheinen genügt um die aufrührerlsc^ft. Asteten 
y.u besänfUgen. 

Die Strecke .Moskau—Tiflis ist 1923 mir. mehr siiWUm-- 
halber geflogen, worden. Von Tiflis ist als :. weitere Ver¬ 
bindung auch von Sehmidt auf „Kuckuck“ die Ltefe; Baku•-* 
Teftenin—Täbrjs—Erivvan—Tiflis erkundet worden In Ntftd- 
persjen fand das Flugzeug, das erste seit dem B-tedad-Feld- 
zug, überall bei den Behörden wie bei der Bevölkerung bc~ 
Aufnahme. So sieht man im Jahre 1924 mit bereeft- 
der großen Junkers-Linie Scftwedeu—"Per- 
*!en: Stockholm—Helslngfors—Petersburg—Moskau—Charkow 
-Rostow —Noworo^slsk—öattmi—THUs—Baku—- IVli^rait ent * 
gegen. 

Von Mitte Septembe-f 1923 ab wurde der Verkehr au! die 
vterbindung der 'bcWttr.'. Hauptstädte Moskau—Charkow^ TRe~ 
sidenz der Ukraine) lvc?chf|jikt und bis in den November hin¬ 
ein aufrechterhaltei:.. Zur 'Zeit der Moskauer Ausstellung und 
der Nishns’-Nowgoroder Messe bestand eine tägliche Verbin¬ 
dung zwischen djesgft- Häuptereignissctt des, Wirtschaftslahres 
1923 über Iwano-Wosinessbnsk im zeuteatetf Industriebezirk, 
die recht eifrig benutzt wurde. Ebenso wird die Verbindung 
PctefsburR—Moskau durch' *' Junkers amreebterhalten. Jun¬ 
kers ist in Rußland tmstctbli-ch: derm Hundeirttauscndfc haben 
vtetegefttJictj der Moskauer Ausstellung dte Wendigkeit und Zu¬ 
verlässigkeit des Reklame-W^svrflicgefv der Dobroljot be¬ 
wundern können, den tätlich zu ddüte-ruten Malen Nep-Leute 
tmd Funktionäre aus den verschiedensten ; Tdes ntssischen 
Reiches im Junkets, vbft .def .Mtkkwa neboft der Ausstelluog 
aus, über Moskau scl»aukt!!n mußte. Jeder Fliegen der mm 
über Rußland am Propeller hängt,;l$t tötshärer kfii fuhkersi 
Das Flugzeug wird döft Russen ibwiiär mchV .^ur Lebens- 
frage. Mit ihm wollen s,lt sozusagen den Urnwc^ -aB wetehcc 
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btoM Krakau—IWarschau—Dan?ig wütxJb ternär; die ;Stretk'it?- 
. größere li^üenuu^ eflafi^en. 

Zixm .vollständigen,. Ausbau der osteuropäischen Luftfahrt 
ieKit aber vor allem noch die E in b o sc i e h u.u g 1 } eT 
U k t&\ft e \ ft 4i « e ür 0 päl&ch 4 F l p g net z. Ihre Ge- 
biete haben zwar'durch den Bunser auch bedeuterfd eelittcu. 
w erden Ä. wWer erholt•;w-irt^ehäfrlkh- .größere Bedeutimg 
miingenais GroßruBEand. Öfen Ausgangspunkt dss deaistäF- 
südrnssiscbe?? und südpst eutonajstfhen Flugverkehrs- würde 
Br e £ 1 a ü bikien. Vorbedincims tür denselben wäre der •Ab¬ 
schluß cntspvucheuder Abkommen mH Polen und 4er Tsche- 
ctict. Komm«* solche zustande, darvn könnte die ukrainische 
Linie, von ömdäu über Katt§ wHz—I.emberä:--~Charko w, oder 
«Bme .Landmurin Polen Aber; GlejwUz— Kamen/ — Podobkl nm\ 
von da über Kit-w weiter und eine Abzweigung nach Odessa 
e.clciitn werden, Odessa würde daun der Knotenpunkt des 
Mo5diaUr~^on>5iÄnti«op€ä-F{«RCs und der Linie Odessa—Krim 
(Sewastopol oder- Jaltal^Noworossfek - wctüöni Altmühlich 
wird auch xlür Salhaufte Muitche/t^VVren tmär Befliß—Bres^ 

1 au—W ieh —Budade-<t i ~^Bekrad---Sotin-—Äd.rvariobel>—Kon^tn nti- 
nopej: in unsre Häpde übergehen müssen; ebenso wertet die 

Nord-Südiinle Stoctcliolm—Kdnigsbe t g—Bre ; t ;*u.Wien--Triest 

—Venedig—Rorrt aus ihren , Ausbau. 

Der Verkehr wird auf diesen Urnen erst voll zur Ent- 
ulltung kommen, wenn die ..Stabilisierung Europas“ eine tiün- 
sthte Veriiandhmüsatmosphiife und eine wirtsehaUVich ruhigere 
Entwicklung anbahnen wird: Durch ständige Verbesserune der 
i cchnik und Vervollkommnuttii der ftödem'irgauisatkmen wird 
ws möglich sein, dem Luftfuhrtnuhlfkum mehr mtd mehr den 
Flugverkehr als viel ungefährlicher av i r t s clui f t i ich er und ge- 
.nufSreivht'r sühuhhsft m rtmetavhls .et cs feist schon dum -Bo- 
uOü verkehr gegenüber ist. Dieses, wird, nichtzale.tzr Dcutschlauds 
Hauptaufgabe sein. Auf diesem Wege kann e.v während Frank- 
reich mul England in Kth?£^ft£zehßieit wctirt&teii. auf f x l e d- 
liebem Wege sich, schm Weltgeltung wieder erobern, womit 
Junkers bereits so vielVet heißend Tmt Wir haben 

kaum noch etwar zü aber viel zu gewinnen, zuerst; 

Eurasien! 


sich der v ;3ölsebewfewts> Jterausstellt, wieder einholen. Mit 
allen möglichen Mittest wjrd für die Luftfahrt geworben. 
Mitten auf der Abstellung war gegenüber 4eni aus lebenden 
Blumen gearbeiteten Bild Leuim ei« seinen Vornamen 
„flitsch* tragendes Rekhmefltu^Litß zu Werbezwecken aufge* 
stellt. Dort fandet*. die Aufnahmen in dte Gesellschaft der 
Freunde der rrtssischen Luftflotte' stiitt, <töt£n Mbglk^erzahl 
Ende September JSfel fast 1 Mflböh erreicht IraUtr. jede« Ihrer 
Mitglieder hat bei ' Gütern Jahresbeitrag. von l Gold ruhet das 
Recht auf einer? Flug. Wieder eine Probe der Sowd^EReklämt-' 
küfistl Diese Gesellschaft will den Ausbau der tr 3 nseufa st¬ 
atischen Linie Moskäu^StbMett-^Wladiwöstok ,mhterslö'ffen. 
Eine andere ^Gesellschaft der Freunde der AvfetRffi“, die xnehr 
im Süden verbrdtet Dt; betreibt besonders die Ausbildimg des 
FlleKeruachwuefiscs. nunientUch unter den Studier$nden der 
Polytechniken und Uriivursitäten. 

Daß all dies mir 'wirtschaftlichen. Zwecken dienen $a\l. 
btaucht man nicht zu. befürchten, Vielmehr fanden zur 2 'eii. 
als es in Deutschland am stärksten kriselte, also im Oktober, 
mtifangrsfche^Elnsfeliungen in die M ilHZf f Itfe%er ei statt. 
Außer dem Fd i e g e r hö r s t in Moskau bestehen ähnliche in 
Gatschina bei Petersbum in Smolensk, Kiew, Charkow. 
Odessa u, a. Au diesen Orten wurden im Laufe des Jahres 
1923 Fltnrwochen zu Werbezwecken veranstaltet, iß der, 
Flfegurhorsteci stehen neben dnieeri neueren Twh-.Jran 2 . 6 si- 
scher und «ngltkohür Kriegsflugzeuge die traurigen fjherrasR 5 

. rU.. _, 


der KriezsIuftBoUic Geschult wird zum Teii hoch aiif deb 
rühmen alten Farosafts um! Vickers mit GiHemimpi. 

Während im Jahr 1924 durch die Stockholni^Tcbernn- 
Linie die wlrtsuhaftlichö VefMßdunc mit den Nordstaaam, her- 
gestellt wird, be^tSdd d*?öse bereits mit Deutschlands Der 
Verkehr zwischen Königsberg und Moskau wurde wöcDmtikh 
dreimal je nach Bedarf, durch ein oder mehrere Flugzeuge 
der Deiuiuft bewältiet, die diese Strecke mH großer PüukC 
lichkelt und XwKchefJlamiun.c in Smolensk bei cowOhnHchetn 
Whid In 8 Sttmdeu zurückidgRm Diese Streckt: MrdbUn Be- 
deUtimg noch gewinnen; wenn unter der Initiative dgr Flrhiä 
Mtwhoefer der ,.Aerobörr Königsberg voll &tsgebtföi sein 
wir-d. Durch Einrichtung der von den Polen geplanten Ver- 


Das Motorrad der Luft, 


Der statische Segelfiug Ist ge!5«t Die hier gewohheiieh 
•EHce^ntnfw^tnliSsen’d^e ßa$h- ztntrM ; eftfirrafhfcrten' 'sein,.' 

Gleichzeitig öffnet sich ein neues Wirkuugsfeld. I>ie Er- 
führutigen des Segelfluges, dit? es er möglich fern die Motor¬ 
stärken unserer großen Motorflugzeuge tw verringero, 
machen uns glelchläHs das kleine iefclitniötorlee > p 0 1 1 - >1 Ti d 
R e 1 s e f I u k z e u % niöglieli das Motorrad der L u f I 
E s muß u h s e c 1 1 n g e n, ui t J 6 PS 1 u f I f e gen u it d z u 
steigen, tKe erfokreleh^n Segelflugzeuge der letzten Jahre 
entzogen dem Aurwinde rechnerisch eine Kiaitt con j?tyc^ 3;P^. 
— BislAUg wtr dfe^es Flügzeug in der HaobRäChc efhe MbJö" 
ranfragc. 

-Das Ausland ist mit viel Energie Inet ah di« Arb eit ge¬ 
gangen. und die ErfoRe waren zum Teil jeebr hübscli. Wir 
müssen uns becilea, nfcht ins Himertrefferi m geraten, Pnsery 
Iridnstri^ sollte sich mdir diesem Zweig annehmen. Cmrude 
unvere so hoch entwickelte Lejcbtmotyrradeulrtdustfie ist, 
wie keinu andere, beruten, etwas Brauchbares lierau^ubringen. 
Alan sollte diese neue Richtung weniger als scgelÖngfeindlich 
anseheh, denn sic zeigt ^rsb wie wertvoll die. im.Segdllüg ge¬ 
leistete Arbeit bislang war. Gewiß besteht wij^Iei Gefahr, 
in den attfefl Fehler zrn verfallen und zu Schwere Motoren zu 
vferwenden, doch sind heute die ä r ö4 V n $ m c h tp E r- 
keri ri Htj^se doch zu allgemein, als daß wir wieder zu die- 
gendofi Motoren montiert auf Scheunentoreh kämen. 

öfewiß* den Segeldug dürfen Wir nicht vernachläsyigeri und 
von den auf der» reihen Scgelfhtg hinzielendeü Atbeften du?eh 
kgiUED Alötot abbritiÄen lassen, aber wir haben auch die 


Die großen Konkurrenzen Im Scgelilug des Jahres 1923 
sind Vorüber; Dem Außenstehenden haben sie ehre Enttäu¬ 
schung bereitet insofern, als es ja' im Wesentlichen nicht ge¬ 
lang, heue Rekorde mdmtclkm ja, kaum die Leistungen dt 4 « 
Vorl^hres sal er reich en v Dem Bingfcweihten war dieser Vm- 
gang absolut iiRcürhch, denn «choh im Jahre T922 -\varen 
Spifzetilel.stuirrgeH ertekhi,. eße schwerlich zu öberbieten wufe»i. 

. Sehen wir von Zeitßügen, die eben nur eine Frage günstiger 
WitterungsveHi'ält n is.se und Rilirerausdaucr sind und nur in 
untergeordneter Natur Maschineufrage, ab. 

Was gilt es noch zu erreichen? 

Wir haben in diesem Jahre gesehen, daß Maschinen, die in 
bezug auf Gleitwinkel mit der größten Raffmesse gebaut wa- 
red: uhd schon bald an der Grenze des mit dem üblichen Bau* 
sloffeo konstruietjv Mögliche« standen, Entfernungen vrm 19 km 
erreichten. Bauen Wir ln dieser Art weiter, gelingt es uns 
vielhücht im nächstem Jahr? unter denselh^n Orts- »od Witte- 
rungsVerhliltn!«scn Jd—25 km m .fliege.»;;': aher dantr. Jsf Schlüfi/ 
es- fot genau abzurechnen. Ist das die Arbeit eines JähftA 
wert ? Müssen wir nicht versuchen* neue- Wege ad flrtdem dfe 
uns unserem wirklichen. ZUi. dem d y tf $ tn i sd h E ix S'.e g* I «• 
fliig näher bringen? Zahlreich sind die Ideen in dieser 
Richtung, es fst Jedoch Neuländ und ka'nn r#tlose Fdhl^hÖgF 
ergeben, und Niemand möchte sich gerne der -Gefahr, rmsseuen, 
darum baut flllus äüj tewdrtcUv PHrizlpicn weitere 

Und doch, wir sRhen an e!f?em toten Punkt, Es oit# etwas 
gescheheni — 
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Pflicht, aus unserer geleisteten Arbeit für uns den prak¬ 
tischen Extract zu ziehen und müssen sorgen, daß ni~ht 
die praktische Auswertung unserer Forschungsarbeit das Aus¬ 
land übernimmt, wir also nur die Kastanien aus dem Feuer 
holen. — In den nächsten Wettbewerben sollte durch die ge¬ 
samte Preisgestaltung versucht werden, diesen Gedanken ge¬ 
recht zu werden. 


Friedrich Bendemann t. Am 13. Dezember ißt der Ge¬ 
heime Regierungsrat Prof. Dr.-Jng. Bendemann unerwartet 
verschieden. Die Abteilung für Luft- und Kraftfahrwesen im 
Reichsverkehrsministerium, der er seit 4 Jahren als Ministe¬ 
rialrat angehörte, widmet ihm einen Nachruf, in dem es heißt: 
JDie deutsche Luftfahrt verliert in ihm einen Ihrer eifrigsten 
Förderer und Sachverständigen auf wissenschaftlichem Ge¬ 
biete. Anfänglich am Aeronautischen Observatorium in Lin¬ 
denberg tätig, trat Prof. Dr.-Ing. Bendemann im Jahre 1912 
an die Spitze der „Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt“; 
er hat in dieser Tätigkeit wertvolle Pionierarbeit, insbesondere 
auf dem Motoren- und Luftschraubengebiete, geleistet. Seine 
Begeisterung und Liebe für die .Luftfahrt, der Ernst seiner 
wissenschaftlichen Forschung sichern Ihm in den Kreisen der 
Luftfahrt ebenso ein ehrendes Andenken wie sein lauterer 
Charakter und sein ehrliches, bescheidenes Wesen bei seinen 
Mitarbeitern.“ 

Flug-Rekorde. Die F. A. I. hat auf Grund eines Fluges 
im August 1923. bei dem 13 mal die Betriebsstoffe (im ganzen 
3000 1) durch Abgabe von einem anderen Flugzeug i n d e r 
Luft nachgefüllt wurden, den amerikanischen Flieger¬ 
offizieren Lowell. Smith und Richter die zurückgelegten 5300 
Kilometer als größte Entfernung ohne Zwischenlandung und 
die Flugzeit von 37 Std. 15 Min. 14 Sek. als größte Flug¬ 
dauer ohne Zwischenlandung anerkannt. — Sadi Lecointe. der 
seit geraumer Zeit den Höhenrekord des Amerikaners Major 
Schröder zu drücken sich bemühte, hat endlich Erfolg ge¬ 
habt. Anfang September hat er in Villaconblay 10741 m 
Höhe erreicht. Diese Leistung ist von der F. A. I. als Höchst¬ 
leistung anerkannt worden. 

Die geplante Vermehrung der englischen Luftstreitkräfte 

soll nach einer Rede des Luftministers Sir Hoare nicht so 
sehr im aktiven Bestände (Roval Air Forres) erfolgen, als 
durch Aufstellung von Reserveformationen für den Kriegsfall. 
Das englische Luftheer würde sich dann gliedern In: 

1. aktive Geschwader für Trupoenverwendung (Tagd-, 
Tagbomben-. Beobachtungs- und Erkundungsflüge. Landes¬ 
verteidigung); 

2. Reserve-Geschwader, und 

3. Hilfs-Geschwader. 

Letztere beiden Arten sind außer für Landesverteidigung 
noch für Nachtbombenflüge und Verbindungs-Verwendung be¬ 
stimmt. 

Zur Aufstellung von 2. soll i U aktives, *1* Reserve-Per¬ 
sonal Verwendung finden, für 3. nur ein kleiner Stamm aktiver 
Leute. 

Ein aktives Geschwader besteht aus 4 Abteilungen 
(„Flights“) zu }e 4 Flugzeugen und einem Bombengeschwader 
von 3 Abteilungen zu ie 5 doDDelmotorigen Flugzeugen. 

Ein Reserve-Geschwader besteht Im Frieden aus 
einer aktiven Abteilung von 4 oder 5 Flugzeugen und zwei 
Reserve-Abteilungen, deren Ausrüstung sicherzustellen ist. 

Die Hilfsgeschwader stehen im Frieden nur auf 
dem Panier. 

Durch diese Organisation soll erreicht werden, daß trotz 
Verdoppelung der Luftstreitkräfte das aktive Personal nur um 
ein Drittel vermehrt zu werden braucht. 

Der Barling-Dreldecker. Ein neues, von der Wittemann- 
Aircraft Co. erbautes Bombenwurfflugzeug hat eine Spann¬ 
weite von 36 m und wird von 6 mal 400 PS Liberty-Motoren 
angetrieben: sein Gesamtgewicht beträgt 18 t und die 
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Möge aus unserer gemeinsamen Arbeit möglichst bald das 
wirkliche Kleinflugzeug entstehen, das Motorrad der 
Luft. Das Flugzeug für Jedermann und für 
überall! 

S t am e r. 

Weltenseglerschule Gersfeld. 


Geschwindigkeit 144km/Std. Die 6 Motoren befinden sich in 
4 dicht unter dem Mitteldeck angeordneten Seitengondeln, 
von denen 2 ie 2 Motoren aufnehmen; Jeder Motor hat eine 
Luftschraube. Außer dem Bombenwurfgerät sind 5 Maschinen¬ 
gewehre eingebaut. 

Zur Erforschung des Ruder- und Schwingenfluges wurde 
in Berlin am 18. Oktober 1923 im Brandenburgischen 
Flugsportverein unter Beteiligung namhafter Fachleute 
und unter Mitarbeit von Gustav Lilienthal eine „Arbeitsgemein ¬ 
schaft zur Erforschung des Ruder- und Schwingenfluges im 
B.F.V. ins Leben gerufen, die in regelmäßigen Sitzungen in ge¬ 
meinsamer Arbeit dem bisher vielleicht zu sehr vernachlässigten 
Problem des Ruder- und Schwingenfluges näherzukommen sucht. 
Schriftführer der Gemeinschaft ist Herr Obering. Heinsch, 
Berlin SO 16. Thaerstr. 9. 

Der französische Etat für das Marlneflugwesen ist von 37 

auf 105,5 Millionen Frcs. erhöht, also fast verdreifacht worden. 
Der Anteil des Flugwesens am Etat der Seesireitkräfte ist 
damit auf dieselbe Höhe (etwa 10%) gebracht worden, wie 
der der Heeresfliegerei am Heeresetat Drei Geschwader zu 
ie 18 Flugzeugen sollen neubeschafft werden. 

Frankreichs Günstlinge, Polen und die Tschechoslowakei, 
müssen natürlich dessen Luftrüsten mitmachen, teils um dem 
großen Bruder beistehen zu können, teils um Erzeugnisse der 
französischen Flugzeug-Industrie, die kaum etwas anderes als 
Kriegsmaschinen zu bauen vermag, unterzubringen. In beiden 
Ländern wirken französische Fliegeroffiziere als Instruktoren. 
Aufbau und Ausbildung der polnischen und tschechischen 
Fliegertruppen sind demgemäß ebenfalls französisch. In Polen 
wird von der Presse und der Geistlichkeit für die Luftfahrt 
eitrigst geworben. In Posen hat der Erzbischof selbst eine 
Ortsgruppe der „Liga zum Schutze der staatlichen Luftfahrt“ 
gegründet. Tscheschien, das seinen Luftfahrt-Etat von 26 auf 
163 Millionen Kronen erhöht hat, hielt im September Heeres- 
'Wettbewerbe für Flugzeugführer, BeQbachter und das nicht 
fliegende Personal ab, und das Ministerium für nationale Ver¬ 
teidigung beabsichtigt bei der (höheren) Gewerbeschule in 
Prag eine Lehranstalt für Flugwesen nach dem Muster fran¬ 
zösischer Schulen einzurichten, die der Ausbildung von Kon¬ 
strukteuren (?) und Fliegern (auch für nichtmilitärische Luft¬ 
fahrt) dienen soll. 

Italienische Luftparade. Anläßlich der Erinnerungsfeiern 
der Faschisten fand In Rom eine groß angelegte Parade der 
Heeresstreitkräfte statt, in deren Verlauf 350 (!) Flugzeuge 
gleichzeitig über der Stadt flogen. Auch eine „italienische 
Nacht“ bereiteten die Flieger, wahrscheinlich mehr zum Ver¬ 
gnügen der Einwohner als zu ihrem eignen, indem sie in der 
Dunkelheit mit Leuchtkörpern einen Scheinangriff auf Rom 
unternahmen, während Abwehrgeschütze Feuerwerk von unten 
machten. Man versteht immer noch am Tiber prunkvolle 
Feste zu feiern und Begeisterung zu entfachen. — Zur (5.) 
internationalen Luftfahrt-Konferenz, die Ende Oktober unter 
Mussolinis Vorsitz stattfand, hatten sich Vertreter der fran¬ 
zösischen Luftfahrt-Behörden von einem Zeppelinschiff, dem 
früheren „Nordstern“, von Toulon nach Rom bringen lassen. — 
Der bisherige kommandierende General der italienischen Luft- 
streitkräfte. Oberst Moizo, hat seinen Abschied eingereicht und 
ist durch General Pizzio, der im Kriege Kommandant der 
Jagdfliegerkräfte und mehrere Jahre Luftfahrt-Attachö in Paris 
war. ersetzt worden. 
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Dezember 1923 — Januar I$21 

Von Robt'.ri P e t s c1 i o w. 
(Mit 1! Luftbildern,) 


i. Über Sachsen wni Braiidenburs nach der Uckermark. 

Bet leichtem.- ■ Erbst \ erJcftndet iriri 9. Dezember .1923 ein- 
prächtiger Sotitieuautoiig gutes BaHmtwe{ter, Unser 1000 cbm 
große'»XhmnmfvG isi -schnell tet Wejssie bei Riesa geteilte, 
und wir erheben uns urh S9 Uhr leicht m die Lute 

Über Westdeutschland Hegt eine Rinne- tieferen Drucke.-.: 
m 4&r- €%n?te ästliehen Hochs und noch fi,i. seinem Bentech 


Mclleticr :und ;■;^aiiÄjsrfS»iffeswrfr .-. • v*$rWt über Möitl'avv and 
Ueljtemadtc Auf der Träte etmhähd - MariundorL die -volL be- 
>«cbt. -Isb; UfcfrUle die Trüber. Ites ä . Runde. 

Von Süden her eher TempelHoL die ngn erbiuitg Safötti- 
ntbrik am TG$Jrte\v-Kumte, nähern wir uns. kf/.t »uh bO km Stuu- 
deii.ctssüliwnKitekeii. der Metropole. Das Timmeihöier Feld, 
aut dem rs von Sportsteuteji wimmelt. die Husenhcidu. Bahn¬ 
hof JaunowOzKnieke mal Prenzlauer Alice werden in mir 200. :n 
Höhe überflogen; älterörtejj werden wir freudig tegrüßh Nm* 
0 MJiiuten hüben w h zur t) ber^er üq g des geaalt igeh Häuis®r- 
rnecn>, gebraucht, über dc-rm schari abgesdtnitten ar« der 
luvcrsim^schicht von 200 ätu sich dicker Rauch und umlurüh- 
drmghcher augesarmnelt hat. Außerhalb der- xitäzn. 

teiduwttete hurrschi klUFStes Weiter, doch hinein dringt fc*in 
^ormcnstr’ahl. Nimpand besser als- der Luftlahrct kamt w 
gehen, Wie dumpf und uhgesiinil der (»röljKihgUcr teteteitieht 

DoUi wir denken noch hielte an die Landung, im tk doch 


eben erst 12;Uhr! Der Ber.oauer Smdtforst mit dem reifenden 
! lepuUzsec wird uberfmgeM, der Fhiovvkunal und der UrtelJ-, 
sehiffahrrsweg fiedln --Stettin, beide dem alten rhorn—Hbers- 
wakjer Urstromtal folgend, in 200. m Höhn hberqupn: Nim 
geht es am itevlftschen Werbellinsee nafte*ScMteÖ Huhttetirv- 
stock vorbei, Ober die. ausgedehnte Schetefhe&te, in der wir 
vtel Rehwild beobachten können. Die vereisten kleinen Wald¬ 
seen mit gar seltsamen Eisbildungen, die in ten er tehahtevsIrschen; 
Verschiimgcmlteit dem Auge des Erder»wundererS verborgen 
sind, lenken unsere Aufmerksamkeit auf „Meli. Weiter geht es 
in luftiger Fahrt an den großen lick ersten and der allen Stadt 
Prertzläu mit ihrer prächtigen Marienkirche vorbei bis gegen 
3 Uhr nadimmagw unmittelbar vor Beginn der starken vom 
westlichen Tfel verurteiltet Elntefibüüg, dicht neben darb Güte 
Werbelow bei P u vcHv aEk die Landung sehr sanft vollzogen 
wird, 

ln (\ Md; 10 Min, hatten Wir mH einer mittleren Ge¬ 
schwindigkeit von 4L0 knFStcL 250 km deutscher Lande über¬ 
flogen. 


Aut den Flügel» des Windes Kitt* winterUche Flur. 


schweben wir bei klarem Weiter mit SSCbWinclen von etwa 
35 km/Stundengeschwindigkeit über die Lande 

Wie bei klären Winter führten in der Regel, so haben wir 
auch hier dicht am Boden bis in wetüSe TßiJ m hoch mehrere 
tragfähige inversjonsschichieh überemamtev; der Gcsebwindte- 
ke'dsNprung; an der der Schichten ist häufig recht groß, 

auf dem Erdboden selbst ist es in den meisten Fällen last 
windstill, eine teurdmuv '-Mobile Sclndmmg der unteren Luft¬ 
schichten, die gerade eine Wimerfahrt für den Freiballmteahrcr 
außerordentlich artgonebteh infolge des 'Feldens Vön bmomer- 
souneriböen besonders ruhig mul genußreich gestaltet! 

Obwohl die Lufttemperatur einige Grad unter Null zeigt, 
ist es keineswegs kühl, denn wir schweben ja mit dem Winde 
ia als ein Teil von ihm selbst, in absolut ruhender Luft, 
dahin, und die Wärmespeirdyrin Sem ne hat unmittelbarsten Ein¬ 
fluß auf ups; 

Deutlich hebt sich der Lauf der Elbe, in der wir Eisgang 
beobachten können, von der beschneiten Erde ab. In gerhtger 
.Flöhe von 100—200 m zieht der Ballon über -WinterHeiter Flur 
ruhig seine Bahn, über eien Schießplatz Zdthaiu l Sa. hinweg, 
am Luhnhol FtekenbeTg-Gbteau votbei. alicroru ik stürmiseh 
mit Kunden, Uterrisignidfa und fnauchu'ial keineNweCs Cimvand- 
hc]QT Lh>rfteü^)k begrüßt! 

Wir lihcrfhcgen in 300 m Höfte diu Stadt Herz berc ai) 
der regulierte.»» Schwarzen Elster und könneig deutlich markten 
von oben die vielen, allmählich verlandeten alten Windungen 
düS .Flusses verfolgen. tVcologischer Unten ich! vom Ballon 
awsl =B.ef ’ Wiepersdorl, angesichts des Grabes von Hcttitm 
von Antent; überfliegen wir um 10,50 Uhr die südliche. Grenze 
der Mark Brandenburg. 

Wir Imbeu: die 


BüdptridUung auf Potsdmn ~-VVerder : 
Nauen; es wird icdocjj beschlossen, Be r 1 i n „mtzusieuenFL Ztt 
diesem Zweckewird die dÖÖ oi Schiebt mit jeicluem Recbte- 
fjreh ausgenutzt. Es gelingt. Der Hohe Flilmlng mit seiner 
höchsten Erhebung, dem Gr>)m U/S ml, wird bei tetüluc über- 
flogeo, ferner das sich *' sclmrr. tebhdtemdE Glagaü—BariHtier 
Untromtal Überquert. Mit ihnter Fährt geht es weitet ant 


£i)>lSa»K i» U«r £lbc a»> iW» n> Höhe. 


i 
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Winterfahrten im Freiballon. 
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Übernachtung des ..Chemnitz“ 
im SchloBpark von Alten-Plathow. 


2. Eine zweitägige 
Weihnachtsfahrt 
23.—24. Dezember 1923. 

Die Wetterlage war 
folgende: Das am 22. De¬ 
zember früh nördlich von 
England liegende Tief 
war sehr rasch bis zum 
23. Dezember früh nach 
SO bis nach Mittel¬ 
deutschland vorgedrun¬ 
gen. An seiner Ostseite, 
an der wir bei unserm 
Aufstieg zunächst ver¬ 
mutlich bleiben würden, 
hatte sich der Frost ver¬ 
stärkt. Es stand trübes 
Wetter mit Niederschlä¬ 
gen und südlichen, über Südwest nach West drehenden 
Winden zu erwarten. Die Aussichten waren also zunächst 
nicht rosig, aber, wie so häufig bei einer Freiballonfahrt, kam 
es anders. 

Wegen der im Winter regelmäßig dicht über dem Boden 
lagernden Inversionsschichten, die einen mit schwacher 
Steigkraft hochgehenden Ballon sofort wieder nach unten „ab¬ 
stoßen“, empfiehlt es sich, leicht abzuwiegen, um den 
Ballon sofort in die über der kalten Bodenschicht lagernde 
wärmere Zone hineinzuzwingen, wo er dann gut „schwim¬ 
mend“ zu erhalten ist; es würden andernfalls zur Vermeidung 
plötzlicher Hindernisse (Gasometer, Schornsteine usw.) erheb¬ 
lich größere Ballastmengen geopfert werden müssen. 

Wir erhoben uns daher, verhältnismäßig leicht abgewogen, 
um 8,25 Uhr vorm, in Weissig mit unserm schönen „Chemnitz“ 
zu fünft in die Luft, ln nur 100 m Höhe ging es mit ca. 
30 km/Std. Geschwindigkeit nach NNW. Unzählige Hasen 
tummelten sich in lustigem Durcheinander auf der glatten 
Schneefläche, der eine ein Männchen machend vor der unge¬ 
wohnten Erscheinung in der Luft, die meisten, Haken schlagend 
und in der Fahrtrichtung des Ballons Reißaus nehmend. 

Auf der Vorderseite des Tiefdruckwirbels geht es bei 
drei Viertel bedecktem Himmel, aber klarer Sicht hart östlich 
Mühlberg a. Elbe vorbei, über die Bahn Torgau—Falkenberg 
hinweg. Das Runddorf Arnsnesta a. d. Schwarzen Elster wird 
überflogen, ebenso um 10,50 Uhr die alte Luther-Tetzel-Stadt 
J ü te r b o g. Die Fahrtrichtung dreht langsam nach Norden, die 
Fahrt verlangsamt sich, auch bis 500 m Höhe ist eine Än¬ 
derung nicht zu 
erzielen. Der 
Blankensee bei 
Trebbin mit dem 
idyllisch an sei¬ 
nen Ufern ge¬ 
legenen Schloß 

Sudermanns % 

wind überquert; „ 

die Hauptrich- » 

tung weist auf 
Wannsee, Span- 
dau. Doch es 
wird anders: 

Im Westen 
zeigt Eintrübung 

das Herannahen __ , _ 

eines kleinen Ha8en ,m Schnee aus 30 

Teilwirbels an, 

der anscheinend südlich von uns vorbeiziehen will. Prompt 
erfolgt in allen Höhenlagen ein ziemlich scharfer Links¬ 
dreh von ca. 50°, und wir fahren in Richtung nach NW um 
12,30 Uhr über Caputh und Werder. Nach Norden löst 
sich die tiefe Stratusdecke langsam auf, und wir haben eine 
prachtvolle Sicht über die Havelseen. Hart südlich von uns 
bleibt im Teiltief, um das wir langsam, weiter links drehend, 
herumgezogen werden, die Bewölkung bestehen, wir selbst 
schwimmen, nunmehr nur noch mit 15 km Stundenge¬ 
schwindigkeit, vom strahlenden Sonnenschein sanft hinange- 
zogen, in genau westlicher Richtung zwischen Ketzin und 
Brandenburg hindurch. Unter starkem Getöse, das wir deut¬ 
lich in 800 m vernehmen, quält sich ein Schleppzug durch die 
dichten Eisschollen der Havel, ihren vielfachen Windungen 
folgend. 

Die Rundfahrt um den südlich von uns abziehenden 
Teflwirbel wird fortgesetzt: Die Fahrtrichtung weist allmäh¬ 
lich nach Südwesten, eine Abweichung von ca. 120° gegen die 
anfängliche Richtung! In langsamer Fahrt geht es über 
Pritzerbe a. d. Havel in nur 100 m Höhe, bis gegen 4 Uhr 
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nachm, die Hauptbahn Magdeburg—Berlin bei Genthin erreicht 
wird. Mit kurzem Ventilzug wird leicht vor den ersten 
Häusern des Vorortes Alten-Plathow bei Genthin die 
Landung durchgeführt. 

Doch wir können es nicht über das Herz bringen, unserm 
treuen Luftgesellen durch Aufreißen seines Leibes den Garaus 
zu machen. Der Füllansatz wird vielmehr zugezogen und die 
Übernachtung beschlossen. 

Im Parke des Schlosses von Alten-Plathow ist sofort der 
geeignete Verankerungsplatz für den Ballon gefunden. Im Hoch¬ 
transport— das Herz des alten Feldluftschiffers lacht! — werden 
1 Kleinbahn, 3 Telephonleitungen, die Chaussee und die Schloß¬ 
mauer überquert und eine Viertelstunde später steht unser 
braver „Chemnitz“ wohlbehalten und geschützt, an alten Baum¬ 
stämmen verankert, mitten im Schloßpark, dicht neben dem 
Mausoleum der Familie von Pirschei. Wir selbst „verankern“ 
uns, auf das Liebenswürdigste aufgenommen und bewirtet, im 
nahen Schlosse, wo unter Beteiligung des Schloßgärtners die 
Nachtwachen am Ballon unter die Mitfahrer vergeben werden, 
denn nach der Prognose ist durchaus mit stärkeren Winden 
bei Herannahen des Nordseetiefs zu rechnen. Bei 14° Kälte 
verlaufen die Wachen ohne Störung, obwohl bei beson¬ 
deren Ereignissen — und das war doch sicherlich das freche 
Eindringen unseres Luftvehikels in die Q wige Ruhe des 
Mausoleums! — der verstorbene Onkel des Schloßherrn, seinen 
Kopf unter dem Arm, im Park nächtens umgehen sollte .... 

Am Heiligabend früh um 8,30 Uhr erfolgte unter leb¬ 
hafter Beteiligung der Bevölkerung der Wiederaufstieg im 
Schloßpark. Der gestrige Teilwirbel, der uns so liebevoll an¬ 
gezogen hatte, war verschwunden, das Haupttief lag mit seinem 
Kern über Jütland, so daß wir an seiner Vorderseite eine im 
ganzen nördliche Fahrtrichtung nehmen mußten. Wir fuhren 
zunächst, mit 180° Dreh, genau den gleichen Weg nach NO 
zurück, den wir am Nachmittag vorher gekommen waren. In 
90 m Höhe befand sich eine starke Inversionsschicht, an deren 
Grenze sich leichte Nebelschwaden ablagerten. Von den ersten 
Sonnenstrahlen getroffen, die den schlaffen Ballon ganz all¬ 
mählich bis auf seine Prallhöhe bringen mußten, ging es auf 
dieser Schicht, nun mit einem leichten Linksdreh, über die aus¬ 
gedehnten Anlagen der Köln—Rottweiler Pulverfabriken bei 
Premnitz an der Havel. Auf der unteren windstillen Schicht 
wurden durch den darüber hinstreichenden Wind von 7 m/sek. 
Wellen senkrecht zur Windrichtung aufgeworfen, die, sonst 
unsichtbar, ganz ausgezeichnet und markant sich in ihren 
Wellenbergen im Nebel abhoben, während in den Wellen¬ 
tälern bereits 
Auflösung er¬ 
folgt war, — 
ein ähnlicher 

V Vorgang, wie er 

sich bei den 
„Wogenwolken“ 
in andern Hö¬ 
henlagen voll¬ 
zieht, Dk Ne¬ 
belschwaden 

- lösten sich unter 

* dem Einfluß der 

Sonneneinstrah¬ 
lung bald auf, 
eine scharf ab¬ 
geschnittene 
Dunstschicht in 
ca. 80 m zu¬ 
rücklassend; über uns befanden bich ausgedehnte cirro-stratus 
in etwa H ho Bedeckung als Vorboten des herannahenden Tief¬ 
druckwirbels. 

In Richtung nach Norden wird mit ca. 25-km/Stundenge¬ 
schwindigkeit in 300 m Höhe die Stadt Rathenow über¬ 
flogen, deren ursprüngliche, von den Wassern der Havel rings 
umflossene inselartige Anlage sich im Schnee für das Auge des 
Luftfahrers deutlich abhebt. Fahrt voraus machen mich meine 
Mitfahrer auf zwei schneeweiße, auf der niedrigen Dunstschicht 
aufsitzende Cumuluswolken aufmerksam. Bei näherer Be¬ 
trachtung entpuppen sich diese Cumuli als die schneebedeckten, 
von der Sonne hell beleuchteten und ca. 10 m aus der Dunst¬ 
schicht herausragenden Rhinower und Stöllner Berge — 
das Berliner Segelfluggelände; der untere Teil der Berge ver¬ 
schwand bei schräger Betrachtung von oben völlig im Dunkel 
des Dunstes. 

Ich bin fest überzeugt, daß bei dieser Wetterlage von den 
Stöllner Bergen aus auf dieser Dunstschicht und unter Aus¬ 
nutzung der in dem Windsprung und der WeUenbildung ent¬ 
haltenen Windenergie ein dynamischer Segelflug möglich 
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Vom Freiballon. 


gewesen wäre. Anläßlich der arx äer gtelc;hen Stelle im Herbst an der Elb« und im Norden fast bis zur Ostsee, Unter dichter 

vorigen Jahr?* vtdansiabeten Se&elflite hatte- ich schon dutmi Schneedecke schläft die Natur ihren großen Schfai, die große-' 

aufmerksam geimtet, dtd3 dk* Stöflner Oergr mit ihrer WinreTewigkelt umgibt uns, ein allumfassender gewaltiger 

ifohe von p m sehr liduiig aus den iitvfcrsfonsächvchlen heraus- Eindruck! 

ragen* die sich lh der wärmeren .Ikhrcsseii gegen Abend und Kurz nach 1? Üilr wird das Städicheu H q b e iv am. Mürlü- 
naesns in Erdnähe bilden und m\i denen, .horiz.omal schart ab- . see; in H00 m überflogen. Wegen anr tickender Sturmgefahr 
ire^hnitter!, üäch den Kriahfufigerr -des-- Freiballons Wmd- und wegen günstiger Eisern balm verbind ime -fnvmn wir bald 

srnhngo vor iz m/sec und darüber ifgrrtevm können; ähnliche an dife Landung, 'öerikeiv Über dem völlig'vereistem. wetten 

Schichten .brlden sich an klaren 'Wmignstjte, und es dürfte Münrzsee tönt fast minutenlang... .genävwie das Brummen eines 

Versuche nach de* e&eR befcgieftnsUm Hlchtnhg schweren ArtUJetegesdios&e?, .4;is C&rau-sch cOte filesen- 


DcutschejiAti«er'Str40üf(dorl. 


Slawischer Rundling 


systeomtsdi dprchziitdhTfcn; zumal es. sich nicht um eine plötz¬ 
liche Böigkett, des Windes handelt, die das immerhin träge Segel¬ 
flugzeug schwer atisnutjsen kann, sondern um periodische 
Windscbwanktuten, in dfe.es für den Segelflieger gilt sich 
einzu fühlen. 

fr» 600 m Höhe geht 'unsere. Fahrt über den Bahnhof 
Rhino'v. Weit schweift unser Blick übser das hf eite Oder* 
Urstromtal,. das Rhiniuch. das Friedrich■ der.■€roßo meliorierte 
tmö betedebe: aber besser und -miihdo*Cf können • wir das 
^ A-ite Feld. $emer Kuiturtätigkeit iiibcf>.chaueo, als er cs von 
den Stönner Bergen ans tun konnte.' Die Kolonie. Friedrichs- 
dort bi 4cm von Erleureihen durchzogenen Gelände, das von 
ob{/ä Wie der Spree wald ahmtet; er Innert au Ihnen Gründe? 

Wir folgen dem Lauf der Dosse, langsam im wäfmen- 
dv-n ‘ronrienvchein steigend, aufwärts und sehen aus 1100 m 
auf die Städtchen. W »s t erha u s en und K y rit i herab, 
die ebenso wie die Stadt W Mts t o C k im Sehne« 
deutjkb die mittelalterliche, fast kreisrunde Gründlings- 
form im Gmidrifl erkennen lassen. Unter uns liegt 
das altd Kloster zimi Heiligen Grabe. In der Ouelitede- 
nrng der Dö$*e fallen uns besonders die ' verschiedensten 
Formen der Tiorfanlagen ins Äuge, mn m mehr, als sich diese 
auf vefscUucMer Erde wie Sch vv arg-W dß-St rieh Zeichnungen 
ÄUSaehmen Wir erblicken Straßen- und ReHieoteter. die 
.sieb mit Atter und Pnrfteich als friedliche deutsche Gründun¬ 
gen keptteiekheru aber auch — besonders Ift'der W&rte nicht 
gelten — slawische Rundlinge deren Häuser und Öghöffe ^'ni 
einen blrtjenförmigen Kern, nach Art einer Wagenbitr g mit 
dp£m dnEteü leicht zu •verteidigenden Dprlausgapg 
sind, eine Gründungfonn der feindlichen Aliwite: besonders 
am Rande von .sumpfigem Ge¬ 
lände sind sie häutig, der Aus¬ 
gang des Dorfes weist dabei •: . . 

rtisOii der trockenen Seite 
hin. wähl etid sich der ge¬ 
schlossene Halbkreis an die 
Niederung unmittelbar anlebut. . . — 

Jfn Jlflö m Höhe geht 
die. Fahrt über die WHi- 

sbickef Heide und über r- ..... ,C. U,...... V 


Sprunges [m Eise, einer „Wul^rbasi“. klar und laut an unser 
Ohr. 

Mehrere Venfilzüge bringen uns aus unserer Gleichge¬ 
wichtslage bald herunter. Mit jK m/sec. Fall g;cht es ab¬ 
wärts. Während In der wärmeren Jahreszeit der Fall fn Erd- 
nähe zmiimmt,. muß man Im Winter mit weiteren Ventilzügen 
den B.allou durch dhr tiefen stabilen Schichten hindiirchzwin- 
jfcstt.- File Landimg »erfolgt ohne Jeden 'BäJl^siyörhrauclt 
während der ganzen Fahrt gegen 1 Uhr gWa hei über Su-kui/ 
Bodeitueschwiudlgtelt am Schloß T o r & t1 o w bei Wäre n 
in Meckienbutgu V „ ' 

ilig sehr lehrreiche Zweitägige Fahrt, in der wir weil 
über 300 km deutschen Landes überflogen, hescUloß eine ganz 
-reizende Aufnahme iri der Familie des Kammerhetr'n von Behr. 
wo wir buchstäblich in die W e ilma c h t sbesc h er an g ,d t in ei o - 
schneiten’'. 

Hoch zu Wagen und van dein beginxrt&Öea 1 Wedmpchts- 
süinii dürchgeschöttelt hielten wir unserri Einzug \\\ dl^ Siädf 
Waren — die Cbristbäame bra.riKten und die VVeihnacMsgiocken 
bluteten. 


3v Ehie Scbnöe-Geblrgjftahn über die Lausitz, das Katzbach- 
und Eütexuzeblrge Hn die Gtatzer Senke, 

Wieder stand am b jäntiär \ 1 >H hi Wefcsig unser braver 
.,C:beirmH£” startbereit, unter der schneidigen Aufsicht unseres 
ffeFco ElchlcG der nPerle aller BaUjanrnöisr^r‘U wie ÄJif mH 
Unrecht mein Mitfahrer, der ulte Knegsiaft^chifferkanicrad G> 
bemerkte. 

Die Wetterlage war nicht 
sehr verbeiß ürteVöjl: eine 
Rinne tidcp Druckes zog sich 
von jütlaud über Nofddeutsch- 
land nach Polen, an deren 
..«4 Rückseite wir, wie die Pro¬ 

gnose besagt ^ bei trübem 
Weiter mir Nieder-cblägej! una 
"v- W nordwesthehen Windgri ans 


nordwestlichen 
bCAVegen würden, 

Der Aufstieg erfnlgte leicht 
urn 8,35 Uhr unter Leitung 
unseres prächtigen Herrn Dr. 
Strauß. Mit leichtem West 
von ca- 30 km ; Sii sch we¬ 
ben wir in nfßdrter Höhe 
Über Grossenhain: in iamtlgcr 
Unterhahmig nüt den Dorf¬ 
bewohnern und unter Lau* 
ieri der Smmtagsglocken geiif 
es über die bezuckerte 
Erde weder über den Köbte- 
bTückex Übungsplatz mit seinen 
Zielciörfeni, in 50Ö m Höhe mit 
einem Rechtsdreh hart nörd- 


Gr«!t«ßb*f a !. SvhlM, aa* IW «u 


msämmm 
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Vom Freiballon, 


lieh an K » rt\ e n z vorbei, Wir übehjumn die, Wes c!#i‘mit Schatten des Korbes auf homogenen Wolken durch 

ihren 'auffallend dicht beieinander liegenden niedlichen Dörfchen li e u g im e; der Llchtstrahl&i entsteht und farbige' Ringe- irdkL 

in .Richtung unmittelbar aui Bautzen, Doch diese Richnutg nach %< die y ,Unterso?Hic u seltener beobachtet worden und hat au* 

SO dari nicht Indbehahen \V erden* sie Wurde uns £efadeö\ve$is derc Em$tehun£$jtf$adteir. Voraussetzung Bi, daß sieh der Eb> 

% die unjumLehe tschache L .entführt«)! Deshalb’.heranter! Mit obachter oberhalb der fallenden Eisfcmtolte, die. m imsemt 

dem beabsichtigten - ÖttkicM» gelingt es, den Bälta gegen Fähe aus besonders kieineri Flocken bestanden, befindet Die 

10H Uhr links und- nördlich von Ba 1020 h : ..vorbe/zu- Haupfsönfiö spiegelt sich" dim Sn den mit der. Breitseite 

drücken“. Der dHdhxeitlg mit uns aufgestl^ße Ballon nach Hüten sctnv.ehenden Eisplänchen, und iwur hi litcen 

Weißenberger“ liegt einige km südlich gdn uns ^im Czorneboh horizontalen Unfeffläcbetr Die Summe diese Spiegelungen er> 

«ieustf ffi? den Beobachter ehre helle UrilCfsu.mie, ohne 

über der Tscheche!, und zwar dem Bmmüuer iTaüddmn bc- 
finden^ ^Es ^ilt.. vpu 

läge, ^Mittel^Kompass^s. %UA Sofort felitt SO-Rictens fest- 
gestellt Ein ELst-nbahnzug ist zu hören* es kamt die Linie 
Braunau l Bdhmtti—^rlife oder Be(n^?^Olatz selnv Daß 
unsere Befeohnung richtig gctvcÄ'Mu sehen - wir. ferner -an 
der allgemeinen Verflachung der Berget wir müssen ün$ In 
der Olalzer Senke bchmlem . Doch das Heuscheuer-Gebirjge 
mit seinen über I00Ö ’ipi hbhenvBergen und die Gfimze der 
TscheHjei kann mcht ^ebyseiwi-■ \ * , 

Die Landung wird .sehr -glgftkum 2 , 55 Uhr, nur mit V^n tiizag 
Im Dorfe Sorit^chv ,3 k«u-südwestlich Glatz auf einer Wiese, 
7Q m vrir; .äW&itcfiihEt. wir waren-wie. ip 

etnem Kubdhw-aife.d' ^vöruefatir'en 44 !-' • 


©te „Aami?' 


Um die bet Löbäu und Markirssa vo^pHn^mden ^iufel der 
Tscheche] wird der Ballon am Laüsj&er Uebirke entlDUK 
.Jieriwrrmanövn'eri^ Südlich der Lahueskfoüe wmi die Neiße, 
die mit ihren vielfachen Wlmlimgett sich als dunkles Baud 
durch die Wirtterlarrds-Chaft schtegeit* bei Schönber g 
! - Seid es. am 11,45 Uhr überf iogen. 

An der Rückseite des Tte-fe ist die BönrutaoS; stärker ge¬ 
worden, ieiefito Stdiu^etekeh umtnuabh d#t &ll,örL Aus 
M) m Hohe werderi ? flüchtige Rehe im Schnee mit der Kamera 
•festgehaltHi. : Uk niedriger .Höhe geht es über dk Oueißtaü 
•sperre von M^rk H vSii mit Blick aut die rwiiantlsdie Burg 
Tzsehocha, uni 13,39;Uhr in 40Ö m Höhe im Schfiectrerbefi über 
m r e I f 1 e a b e r .&. Dig .Oescbw'mdtgkeit hat augedommeßu wir 
rauchen wiederhoit ln die Wolken, deren innere Grenzt in 
ca. TÖO rn liegt. In flötK'r FahrU .£*ht es hart nördlich von 
Hirsch bv c g über die Talsperre voti •;» M auer in das 
K a t tb a c h g e b i r^e hsnem, dessen Kuppel In den Wolken 
necken. Wir stellen in Erds/clit: Ruhtmnk bef-Ländcshüt lest ; 
ein bedenklicher Recht^heh nach SO weist wieder in die 
Tschechen ev muß dah-.-r wvit^r haarscharf gczMt wcrden, bei 
in angelnder Erdsicht kein« leichte Aüigäbe, Her Wäld.e.Ti- 
hu r g er IrkluÄtfiebezJrk ^ird öber-50krh Stundengeschwi»- 
•hekeit bei Gotfesberg um tßS Uhr überPoecm ein außer» 
ordentlich ungünstiges .tandnngMe.lander Siciukohle«grüben 
wechseln, mit hohen Hochspamnmg^iehungen, großen OrlschaL 
teu und tief ein geschnittenen \v eit ver;/, weiften Blsenbahnlinien. 

Die Barographenkurve gibl velretilicli einen SUmltt durch 
die Berge wieder, m\ deren .Luvseifc w,»r automatisch hiniiber- 
fcCtragefi weuleru üsri prompt aut der Leeseite in die besonders 
üpE liiert ge birgt mit seinen scharfen bis 1000 in aüfrageti- 
den Graten vorhandenen Suugwirbd hmcinzugeraten und daun 
dies nächste Tai. unrrütt^lhar , ( nuszuwisciieft“. 'Wir begeben uns 
nun südlich des .Bdiö-nsjcblrges- in ruhigere Schichten, uns wohl 
bewußt, daß wir ohne Erdsicht: die Fahrtrichtung aid eln S'Hkk 
Tschechei haben. Das nach Süden scharf vor springende. 
Gjafzer B^rgland muß daher zur Landung ausersvheu v/er den. 
In 1400 m dmch-StoBen wir die uhtefen Wolken und werde», um 
1,20 Uhr in t?Ö0 ui Höim durch ein optisches und svttwm 
Phänomen dberra&dttt «irre Jtf n te r & orur e’\. Die teupts 
"ionhe war durch die in ..cav.-.^fH) r Äi : -f!egetJde obere Wölken- 
sehicht von aitb~i>trattus deiitlich erkennbar und erzeugte auf 
der unterere Wolkendecke in lüichfcnr Schneefall ein Spiegel¬ 
bild, Verbünde« fpU leichter vertikaler Llcht$äule. 

Während emc; zweite, nicht aÜznseltene, optische Er* 
scheimmR für die? LuftlahteG die *A u r e o 1 e“, um des 


Ein «lUiscfics Phänomen: „D l e Ij n t e rs o a n e M . 

Aulffca. «ni C. li 24 vom Dalion „Chemnüz“ in 1700 m H6ho Ober 
••.dem EnlenKebirige auruk R, PetSchov^'. 


in ö St.d, 20 Min., hatten wir mit einem -mittleren Ge¬ 
schwindigkeit sw 4l~km/Std. 266 km meist göblrgigtm Landes 
iiherfiogetu *:mc landschailUch sehr, schöne, wissenschaftlich 
j ntcfössahtc imd iahrtechnisdi außerordentlich lehrreiche 
WidterUluL , " • • *; :< ' 






Vom Freiballon. 


Nr. 1 


fahfredUlbßUen wer dun aiets nur iw 


Viefiei»fil>nt sHhf*cht: 


jR9umm»n«cis wegtii können kilafliK ule VefftUvnülchMQö von Nach 


diu /HhieUt verstehe Elnseiuhmu KtSSSESS twin*t- uns, nur Mtlchf »**»«" *«* voranscunnizcncn YleueUhren nlcSt mehr lo Aussicht stelle». 


Monat* bei dftf ScbrUtitUunft ctagßgjrnKeo «inif> -find. *]>${&« Efofskijgö nur 
dnon Äju iw»‘UcMckti«tn, M»welr sie FiftrOia «ach «lern -SR, de«, Nir. tömr*ts 


U h J*VT Mi.«.! ainoiohkii, die Lflfge4ni<;kur6 ttmUrtin. die kbulcnio* bol den Hälloerocfeun» 

- ® ■ ™ bvtf Mötrtt* & Cu. versblnle* werden cMcfi nach Seendletiat; 

der Fahrj Uni. wiiröSipwdett^ 1 Sefcrlfll- 

Freiballonfahrten 1923. 2. Vierteljahr. 
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I. f 4 (?': io f i ;i L andutig sehr glatt. 

; i;kKi • iü tK Sonnanlahrt tiöpr 
Wurzen, Leipzig; Half 

. im 6»Vt I v li] ’ Undtmg s*tn gNL 
ia8n ’ l.r / t» .! AuflerordenUfch. blart 


BiEerfeitl Maberb.Möiigard; 7 Sl. 35 M. 

7.40 r l Pdtiim. ,\i5 ; 

Bitterfe d 13 km tf&ili ÖitL 4 Sl. 1 1 M. 
6.50 ! Itdr^Älile l W ' 

BOterleid QnrjtUp Jt>. Reh- ' 4 St. 10 M. 

7.4 j leide 1Ü4 

Hitierfeld I A^nahagco lG Sl 


j -i6 110 p 

'\taof idy Xi tt> L770 

m löbt: 

’ MvM-70 i ÄOfr 

' 1 . * 

■■mim ; m 

l r3'»70 ! 103 700 

156/160 i 50 450 

’ X" -' /■/ | f 

368if7J .00 tfkti 

33G/8WT ; .40 1500 

*«' r"<' A'- 

162? I 3t 1300 

SOO/OOh 'MW , I«# 
lBPlfOtV ). JW ; 


17 / $ i AuöerordentHch »laike 
Veiok.nhöen. Von ItWio 
‘ lUhe üff SöH«iee> ; . 

i. r; .;-, fet gitüf 

^ ^y/SWtfc' Öhö UÄu/lgv 
: \ r ; . VerilkalbOe». 

■* • • • Ketrtt, SslUOtitOir. 

Äottakentd VcTtlimPSlrO' 
mtiogee- Undung s. ^lati. 


3^ '-50 i Wi^ftenüqitatli Fahr? 

;* VetinühuöanFi 

; n , Seht >ijet Verttka!- 
slröMiung. 

1 0‘-, i ö‘| f l Berlin C ilberftctgöT./ 
fß ix ; Prächtige Frdh f ingsi*hri 

• mo hesler awlcht. 


,,, .} ■ Piotle Fahrt- äü km ; SL 

j. Uddegö^chwitidjgkeir. 
SO v”«,"! Stsriui VertUtäiböen. 


1 un/niu . -i# j. tövo' j iu ' rp 
mim-- ] ’*M\ j Äi ■# f/vtr' jV 


8.76 

b StölpmantU- 
6 ln 


; • 


' : ... im miae', 

öitteDeld 

(Veddahi tdtrd), j j St. 75 M. 

» 77 /m 

[tu 3 

IßW? : V. - 

>. ’••• /• .- 

8.20 

-WlzWa-'k- {OsU 

PrfegnlizJ 1t 43 



WeiÜiw 

Lodennu b. } fi- St 45 M. 

UVjlt.ih; 

j U8 

3000 ip 

9$ ISldMhg. Ablt- ii. VVttsdes. 

7.20 

|- Rothenberg i 1 

Schic«. 2.5 ; 




' Ltudmig hei WinäRttile/ 

Bitierfe U', 
8,56 

HoppcgArtcri 7 St 4»> M. i 
L.\0 i 

156/O , .0 

fpsL f 

; 24ÜO 'Ui/. 

v|5 : Sehr g'at» 

BiiteWeld 

0.15 

rietncr«dbfl fiSi HG M. • 
Kr, TeHdw U4? 

fitifßl 

U73- 

V l*Xt 

f 19 UmJung glalt bej 

QcwiHerbrten 


Mumxlg- - 
f;naL : CöVhetv 


- Butfe P ö f ^ c ti obA (J 51 ), .lafirc (2) öintrie ti | LWrf.'l%iiftihh»ir!'i'. J ';St- -4?.. M*-., ^ ' '^3 


LijuhacH ; W u y h t« a n tL, SeOlblnv’Vr^ .Biliejle^f, Wuldi5 kio WöSlL' 6 Si. pt 


u v ti man .'veeav.nv , ep ä 
itvie, Pr?fee, Müller» 

W o y ü ni Xi v a V:. >r *). 

Fize, Kölbe, #Ki Ln. F-rei^e, 
SeehbimVvr .. 


Mdsitout 4.10 
; 64öskau - 

r-:i •: 4 : ?y: ' • •• 


. l *£m : 

'••17 

Mi) ; j 7 1 4' 

Rr 120 ni Höhe bereits 
in den VV r o(ken und bjs 
»ur Landv» nicht wieder 
fU'fflubgC'kQinirtert. 


! i%5 

Mit: ; Ktt-T'.V’ 

S'iegvr-M tlbr Ztel- 
w.uttlahrL 


;.V7A : 



■,1^1.70.:..'' 

| > 7,6 . 

Jbwi VtlR i 

Ventillemiunp ?r> : tV«id- 

/:; >i 

Schoßtse. 


Go gl' 








Vom Freiballon. 
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Nr. 1 



Tag der 
Fahrt 
1923 

Verein 

Ballon name 

Fahrtteilnebmar 

Ort n. Zeit 

Ort und Zelt 

Fahrtzeit 

Entfernung 

44 

«•Ja 

Ballast 

. k 

Bemerkungen 

z 

and Gröft« 

(Wjevlelt Ballonfahrt?) 

des Aufstiegs 

der Landnng 

Luft/Fahrt 

«! 

Bä 

fs 

II 









km 

km/ 

Sid. 

m 

Sack 


35 

27 5. 

Berliner 

Martens 

Dr. Bröckelmann, 

Bitterfeld 

Bisterwerda 

4 St. 20 M 

87 

20 

460 

18 ! 10 

Zielfahrt 



Verein f. L. 

850 cbm 

Dr. Schindelhauer, Dr 

7.12 

11.32 











Weinnold, Pfatf , 









36 

27. 5. 

Berliner 

Bussard 

Gebauer, Köpke, 

Bitterfe'd 

Zobeititz 

3 St 40 M 

92 

25 

1300 

9 / 6 

Zielfahrt U. Preis. 



Verein f. L 

600 cbm 

Dr. Strassmann 

8 34 

12 14 







37 

27. 5. 

Berliner 

Bitterfeld V 

N a t h, Dr Rumpel, 

Bitterleid 

Torgau 

10 20 

2 St. 14 M. 

60 

26 

510 


Zielfahrt. 



Verein t. L. 

600 cbm 

Schaaffhausen 

8 06 . 







38 

30 5. 

Bitterfelder 

BiV 

Wolf (3), Radtke (1) 

Bitterfeld 

Waterloo, Kr. 

3 St. 38 M. 

164,216 

60 

1200 

10»/, / 10 




Verein f. L 

630 cbm 

8.42 

Göttingen 12.20 





* 

39 

4. 6. 

Berliner 

Glück ab 

Petschow (152) 

Weißig 

Bhf. Straßgräb- 

3 St. 

47,5/48 

16 

860 

5 ; 4 l /.j 

Aussteigen des Führers, 



Verein f. L. 

500 cbm 

Roznerski (7), Pank (9) 

9.35 

eben i. Sa. 1/.35 






Weitert-d.beid. Mitfahrer. 
Ldg.2.5Tzscheilna Spree. 

40 

4 6. 

Braunschw. 

Eu'e 

Dr. Lindemann, Ba'au, 

Nünchritz 

10 km östl. Mus- 

5 St. 45 M. 

120 

24 

2200 


Wissenschaft!. Zie<wettf. 



Landesv. f. L. 

600 cbm 

Müller 

9.35 

kau.Kr.Sagan 3.25 






MO ZieOdg. a'sZwischen- 
Idg. b. Bhf. Straßgrfibchen. 

41 

4. 6. 

Verein Dres- 

Eridamus 

Dr. v. Abercron, v. Stoe- 
phasius, Dr. Aibrecht 

Nünchritz 

Biehia, 

3 St. 16 M. 

50 

16,3 

1060 


Wissensch. Wettfahrt; 



den d. D. L.V. 

600 cbm 


nörd \ Kamenz 






1. Preis. 

42 

4. 6. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

F. u. 0. Berbram, 

Weißig 

Biehia 

2 St. 58 M. 

;>o 


980 


Wettfahrt 2. Preis. 860 m 



Verein f. L 

1000 cbm 

Graf Luckner, Fritz Hasse 







vom festgesetztenZiel gel. 

43 

4. 6. 

Verein f L 

Bussard 

L e i m k u g e 1-Essen, Sonntag- 

Weißig 

bei Hoyerswerda 

6 St. 

00 72 

12 

2000 

16 / 13 

III. Pr. Zwischenlandung 



im Süd-Geb. 

660 cbm 

Bonn, Ullrich-Kötzschenbroda 

10.00 

4.00 






bei Biehia. 

44 

5. 6. 

Schlesischer 

Breslau 

Fritz Valentin, Hauptin. 
Thomas, Fabrikbet. Dinter 

Bitterfeld 

5 km südl. Goll- 

5 St. 15 M. 

110/125 

26 

1200 


Landung erfolgte wegen 



Verein f. L. 

900 cbm 


witz a. d. Bahn!. 





Gewitterbildung. 







Finsterwalde - 
Kalau-Kottbus 







45 

5 - 6. 6. 

! Bitterle der 

Clotilde 

S Weyhmann (230) 

Bitterfeld 

Rosenig Kr Lieg¬ 

11 St. 40 M 

280/290 

33 

4500 

40 ! 37 

iWa'd'dg. weg. Unwetter. 



Verein f L 

1260 cbm 

Prof. Augström 

10.30 abends 

nitz 10.10 





i 

2 St. 50 M. Zwischenidg 
Wissenschaft!. Nachtfahrt; 

46 

9. 6. 

Schlesischer 

Breslau 

Fritz Valentin, Dinter. 

Bitterfeld . 

8 km nordöstl. 

3 St. 15 M. 

185/200 

60-76 


16 / 18 




Verein f. L 

9uu cbm 

Dittmann, Bunt 


Friedersdorf b. 












Seelow 







47 

9. 6. 

Schlesischer 

Martens 

Arthur P ö t z s c h, Willi Wirtz, 
Heinz Ahrendt, Felix Korn 

Bitterfeld 

Trettin, 6 km 

3 St. 21 M. 

1 187/186 

66 

820 

14 / 10 

Landegeschwindigkeit 



Verein f. L. 

850 cbm 


östi.Frankf. a. 0. 





ca. 65-70 km. Landung 













glatt. 

48 

9. 6. 

Chemnitzer 

Qeheimrat 

Otto Bertram, 

Weißig 

Komorowa 

5 St. 7 M. 

226/262 


1250 


Sehr gute Aufnahme, 



Verein f. L. 

Weißen¬ 

Otto Eulitz 

i Polen 






nach 18 St Heimreise. 




berger 










49 

10. 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dr. Qiese, Beitzke, 
Frau Petri 

Bitterfeld | 

Carolath a. Oder 

7 St. 28 M. 

230/242 

32 

1100 

9 1 /* / 6»/t 




Verein f. L. 

630 cbm 

7.47 

3.15 





50 

10. 6 

Berliner 

Bussard 

Gebauer, Meitzer, 

Bitterfeld 

Tzschecheln 

5 St 

1 183 

87 

1350 

0'/2 / 9*/ 4 




Verein f L 

600 cbm 

Triebei 

900 

2.00 






51 

20. 6. 

S5chs.-Thür. 

Martens 

Wigand (44), Haase (2), 
König (2), Genthe (1) 

Bitterfeld 

Dahme (Mark) 

3 St. 32 M. 

l 80/83 

24 

3060 

141 / 2 ! 14 

Wissenschaftliche Fahrt. 



Verein f. L. 

850 cbm 

7.57 

11.29 









Halle 










52 

24. 6. 

Bitterfelder 

Bi V 

Boenninghausen, 

R. Bestvater, Truge, Bestvater 

Bitterfe d 

Kletten O.-L. 

4 St. 20 M. 

168/174 

40 

1700 

12 / 9 




Verein f. L. 

630 cbm 

7.40 

} »•- 



1 



53 

24. 6. 

Bitterfelder 

Bres au 

Piltz, Wolf, Beitiich, 

Bitterfeld 

200 m westl. der 

5 St. 28 M. 

216/221 

41 

1300 

19 / 13 




Verein f. L. 

900 cbm 

C. Böhme 

8.42 

1 Bahn Lauban— 
iKohlfurt a. Bahn¬ 
stat. Wünschen- 






1 

1 







dort 2.10 







54 

24. 6. 

Sächs.-Thür 

Martens 

Wigand (45), Haase (3) 
Genthe (2), Glatz (1) 

Bitterfe'd 

Seidenberg 

4 St. 48 M. 

| 205/208 

43 

1740 

17 15 

Wissenschaftliche Fahrt. 



Verein f. L. 

850 cbm 

7.32 

(Sch es.) 12.20 








Halle 









55 

28. 6. 

Sflchs. -Thür 

Martens 

Erich Spott, 

Ernst Haase (4), Max 

Bitterfeld 

3 km westl. Cott¬ 

6 St- 28 M. 

| 140/152 

23 »/* 

i 2200 

19», 2 ,■ 16 




V. f. L. Sekt. 

850 cbm 

7.17 

bus 1.55 



1 





Halle a. S. 


Weber (3), Rahn (1) 






[ 




Freiballonfahrten 1923. 3. Vierteljahr. 

i 17. Chemnitzer Chemnitz IPe tscho w (153), Hahn, | Nflnchrilz Beuthen a. Oder 7 St. j 176/180 30,8 igoo i 21 ; io Zwischenlandung im 

Verein f. L. 1000 cbm Juretsicke, Ruthenberg 7.40 2.40 I i Saganer Forst. 

2| l. 7. I Verein f. L. Qlückab Dieckmann. Leim- Münsier i.W. Obersuhl bei i ö St. 30 M ( 206/216 40 I 8000 19/17 

I Ji. Ind.-Oebiet 1600 cbm kugel 115 Bebra 6.40 | 

S 1 7.7. | Chemnitzer Chemniiz F. H a a s e , W. Müldner, Weißig 16 km west ich j 7 St 20 M. 116/150 20 I 1660 

1 Verein f. L. 1°00 cbm Dr. Safrentz, E. Singer Weißenfels 

4 7.7. ! Schlesischer Bresfau Pötzsch. Dinter, Bitterfeld Quieckbom 8 St. :«) M. 187/196 23 1150 Nachtfahrt. 

Verein f. L. 900 cbm Bund b- Dannenberg 

a. d Elbe 

5| 8 7. Berliner Bussard P e t s c h 0 w (154). Bitterfeld Brumby b. Caibe 1 5 St. 40 M. 60/62 12 ■ 1000 0 4 

Verein f. L. 000 cbm B. Berg 7) 8 lo a. S. 1.60 

8 1 8.7. Bitterfelder Marlens S p 0 11, Haustein. Wür- . Bitterfeld Gr. Santers’eben, 7 St. 02 M. 100/108 13,5 1640 171/2 / is 

I Verein f. L. »60 cbm zenthal, Straube «• 38 Kr Neuha densl 

7 15.7. 1 Berliner Bussard S t o c k (10). Dr. Jung (1), I Bitterfeld Kr. Lüben b. Wit- 8 St. 60 M. i 160/108 18 1400 10/2 

I Verein f. L. 600 cbm Löser (1) ' 8 20 t« nberge/E 615 : 

8 22.7. I Chemnitzer Chemnitz P e t s c h 0 w (155), Nünchritz Schweidnitz 8 St 20 M. j 280/233 29,5 I 1100 23 11 Prächtige Fahrt an Iser- 

Verein f. L. 1°00 cbm Qraf Rittberg, v. Eberhard 6.36 i. Schles. 1.66 u Riesengebirge entlang 

9 7. Bitterfelder Ze,ß| g Spott, Dr. Miller. Bitterfeld Spree,KnRothen- 6 St. 20 M. 201/229 3ü 700 10 5 

Verein f. L. cbm Dr. Schacht (1) 6 60 bürg i.Schl. 12 10 

10 22.7. ; Berliner Bussard 6. Gebauer, Bitterfeld Grünberg i. Schl 6 St. 60 M. 233 34 900 

Verein f. L. 600 cbm Anna Bolle, Fritz Bolle 7.46 2.36 

11 2B./29. 7. Berliner Bussard P e t s c h 0 w (156), Bitterfeld Wilsnack 5 St. 16 M. 156 30 *200 11 / 4 Vollmondnachtfahrl. 

Verein f. L. «» cbm Roznerski (7). Eilert (3) ! 1-10 6.26 

12 29.7. Bitterfelder Eule Spott, Teunert. ßitterfeld Brünken 6 St 20 M. 248/285 j 52 I960 10 / 9,5 7.56 Zwischenlandung bei 

Verein f. L.- 600 cbm Schröber 6 00 ; Kr. Stettin Neschholz weg. Gewitter. 

12.20 8.67 Weiterfahrt 

l»i 5 8. Berliner Bussard P e t s c h o w (157) Bitterfeld Schloß Bober- 6 St. 46 M 266/266 40 1 1400 10 9 Qebirgsfahrt. 

Verein f. L. 600 cbm v. Eberhardt und Frau 7.30 'stein b.Hirschbg. 

| I 1 ji. Riesengeb 216j I 

14 5.8. Bitterfelder Martens S p o 11. Dr. Schucht (2), I Bitterfeld Althermsdorf 5 St 18 M. 212/236 44 1980 17/14 I 

Verein f. L. 860 cbm Schollenbruch (1), Kellner | «47 1 Kr. Bemstadt I I 

(I). Hill (1) 1 |(Ob.-Uus.) 12.06 I I 


Difitized by 


Google 


Original from 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 
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Amtliche Mitteilungen des D.L.V. 


Nr. 1 


SB 

Tag der 
Fa«rt 
1923 

Verein 

Ballonname 
and Größe 

Fahrtteil nehmer 
(Wievielte Ballonfahrt) 

Ort u. Zelt 
des Aufstiegs 

Ort and Zelt 
der Landung 

Fahrtzeit 

Entfernung 

Luft/Fahrt 

ii 

ii 

i! 

O-ö 

‘Ballast 

b 

§ & 

> > 

1 

Bemerkungen 

15 





1 



km 

km/ 

Std. 

m 

Sack 


25. 26. 8 

Berliner 
Verein f. L. 

Bussard 

Petschow (158). 
Berg (8), Bauschke (8) 

Bitterfeld 

1.25 

Tiefensee i. M. 

8 St 80 M. 

168/165 

19,2 

900 

9/6 

VoHmondnachtfahrt. 

I 

30. 8. 

Chemnitzer 
Verein f. L. 

Chemnitz 
1000 cbm 

Petschow (159), 

Dr. Klapper (10), Peisker, 
Leistner und Frau 

Nünchritz 

7.87 

Paradies 
b. Meseritz 

SSt.ÄlM. 

200 

66 

950 

20 / 12 

Sturmfahrt. 

Landegesihwlndk. 80 km. 

17 

1. U 

Schlesischer 
Verein f. L. 

Breslau 
9u0 cbm 

A. P ö t z s c h . Bunt (4), 
Dinter (6) 

Bitterfeld 

Out Zü tendorf 
b. Frankf. a. 0. 

6 St. 17 M. 

178/188 

86 

800 


Landegeschwindigkeit 

65 km. 

18 

2. 9. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Eule 

600 cbm 

S p o 11, Dr. Schucht (3), 
Straube (7) 

Bitterfeld 

6.15 

4*/, km nördl. 
Landsberg a W. 

6 St. 5 M. 

254/286 

48 

1600 

13»/t / 6 


19 

2. 9. 

Berliner 
Verein f. L. 

Bussard 
600 cbm 

Nath, 

Schallhausen, Rebholz 

Bitterfeld 

7.36 

Nied. Tesar 
b. Lebus 12.15 

4 St 40 M. 

175 

88 

1060 



20 

12. 9. 

Berliner 
Verein f. L. 

Bussard 
600 cbm 

Petschow (160), Dr. 
Klapper (12), Abramowski 

Bitterfeld 

10.45 

Zorndorf b 
Küstrin 4 15 

5 St. 30 M. 

205 

37,6 

1600 

10 / 8 ; 2 

Prächtige Sonnenfahrt 

21 

16. 9 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Breslau 
900 cbm 

Spott, Dr. Schucht (4) 
und Frau. Dr. Mertels¬ 
mann (1) und Frau 

Bitterfeld 

7.20 

Seifersdorf, Kr. 
Görlitz 3 50 

8 St. 80 M. 

186/i 98 

23 

1260 

17/11 | 

Damenlandung. 

22 

16. 9. 

Berliner 
Verein f. L. 

Bussard 
600 cbm i 

Pank, 

Beyer, Kutin 

Bitterfeld 

8.24 

Lubochow, Kr. 
Senftenberg 1.05 

4 St. 41 M. ' 

120 

25,6 

1800 



28 

16. 9. 

Berliner 
Verein f. L. 

Eule ! 

600 cbm 1 

Stock, 

Dr. Röser, W Olbrich 

Bitterfeld 

8.26 

Qr Döbber 

Kr Cottbus 4 00 

7 St. 86 M. 

140 

20 

2200 



24 

1(5. 9. 

Berliner 
Verein f. L. j 

Martens 
850 cbm 

Q Gebauer, 

Anni Bol'e. Fritz Bolle, Maud 
Krause, Reinh. Krause 

Bitterfeld 

9.20 

Sallgas-, Kr. 
Senftenberg 8.10 

5 St. 50 M. 

109 

19 

1500 



25 

23. 9. 

Berliner j 
Verein f. L. 

Bussard 
600 cbm 

Q. Oebauer, 

Bartz, Köpke 

Bitterfeld 

8.10 

Qrambow 
b Stettin 12.20 

4 St. 10 M. 

245 

69 

1000 



26 

30 9 

Chemnitzer 
Verein f. L. I 

1 

Chemnitz 
1000 cbm I 

Petschow (161), 
Roznerski (9), Jahre (2), 

0. Petschow (3; 

Nünchritz 

7.50 

Schön h u b. Leob- 
scbfltz i Ober¬ 
schlesien 3.65 

8 St. 5 M. 

340/342 

43 

1500 

23 , ll j Flotte Fahrt an den Ge- 
jbirgen Schlesiens entlang. 

27 

30 9 Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bi V 

Spott, Dr. Krahnstover, 
P. Schindler 

Bitterfeld 

7.22 

Wansen, Kr.Brieg 
Ob.-Schl 4.10 

8SI.48M 

380/390 | 

44 

960 | 

9»/a,’T ■ 



Freiballonfahrten 1923. 4. Vierteljahr. 


1 

7. 

10. 

Berliner 

Bussard 

i Petschow (162) 

Bitterfeld 

1 Dommitzsch 

2 Std 

44 

22 

800 




Verein f. L. 

600 cbm 

| Dr. Slrassmann, Leim 

H.15 

a. E.be 1.15 


2 

21. 

10. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

Petschow (163) 

Weissig 

Stentsch a. poln 

2 Std. 67 M. | 

200/206 

70 

500 




Verein f. L. 

1000 cbm 

| Graf Rittberg, Mau, 

Frl Schuberl, Sohu ze | 

8.00 

Grenze 10.57 





3 

11. 

11. 

Chemnitzer 
Verein f. L. 

Chemnitz 
1000 cbm 

! Petschow (164) 

1 Meyer, Meyer, Bausenke, 
Bohm 

Weissig 

8.35 

Burgstädt bei 
Chemnitz 2 55 

6 Std 20 M | 

65/68,6 

j " 

1000 

4 

26. 

11. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

j Petsehow (166) 

Weissig 

Rittergut Suckau 

5 Std. 5M. 1 

200/205 

40 

900 




Verein f. L. 

1000 cbm 

Berg, Bauschke,Hoyer, Melzer 

9.45 

b Gtogau 2 50 


■ 5 

26. 

11. 

B« j r iner 

Bussard 

Nath, 

Bitterfe d 

i Ressen a. Spree¬ 

6 St. 

160 

30 

660 




Verein f L. 

6 '0 ibm 

Frl. Hebel, Schaffhausen 

9.56 

wald 2.66 

6 

1 2. 

12. 

Bitterfelder 

Martens 

Bönninghausen, Danne- 

Bitterfeld 

1 Oo'schow 

6 St 48 M. 

133/135 

| 22,6 

760 




Verein f. L. 

900 tbm 

mann, Dr. Dahiet, A. Meyer 

8.67 

b. Drepkau 2.45 

7 

3. 

12. i 

Chemnitzer 

Chemnitz 

v. Abercron, Schumann, 

Weiflig 

Lohsa nördl. 

6 St 16 M. 

72 






j Verein f L. 

1000 cbm 

v. Rochow, Marx, Hahn, Schutz 

Bautzen 



8 

9. 

12. 

Bitterie der 

Bi V 

Spott, 

Bitterfe'd 

3 km süJ'. Neu¬ 

6 St 28 M. 

210/236 

! 30 

240 




Verein f. L. 

630 cbm 

B'och, Rauer, Thiemicke 

9 07 

strelitz 3.36 

9 

9 

12. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

Petschow (166t 

Weissig | 

Werbelow bei 

6 St 10 M. 

250 

41 

450 




Verein f. L. 

1000 cbm 1 

| Dr. Brustmann, Eitert, 

8 44 ! 

Pasewalk 2,54 







Bohm, Piothe 






10 

23. 

12. 

Bitterfelder 

Bi V j 

Seidler, 

Bitterfeld ! 

Burg b. Magde¬ 

4 St. 20 M. 

79/106 | 

24 

1120 




Verein f L. j 

630 cbm ' 

Frl. Frentze', Petzl 

9.06 

burg 1.25 


11 

23 

u. 

Chemnitzer j 

Chemnitz 

Petschow (167) 

a) 23 12. 






24. 12. | 

Verein f. L. 

1000 cbm 

Dr. Klapper, Frl Herzfeld, 
Piothe, Groak 

Weissig i 
8.25 

Alten-Plathow 
b Qenthin 4.10 

7 St. 45 M. 

150/190 1 

25 

800 







b) 24 ll. 

Waren a Mflritz- 

4 St. 15 M. 

136 140 | 

34 

1400 



i 

1 



Genthin 

8.3U 

see 12.45 


1 


12 

29. 

12. | 

Bitterfe’der 

Martens 

Bönninghausen, 
Behrens u Frau Leipner 

Bitterfeld 

Kirchhase! b. 

5 St. 16 M. 

132 

26 

1000 




Verein f. L. 

900 ibm 

900 

Rudolstadt 2.16 





13 

29. 

12. 

Sch esischer 

Bres'au 

Pötzsch, 

Dinter, Wirtz, Bunt 

Bitterfeld 

Rochlliz i. Sa. 

2 St. 20 M. 

75 | 

30 

800 



I 

Verein f. L. 

9*0 cbm 



1 

1 




10/5 

Landung wegen Ge¬ 
witter und Hagel 

22/5 

Landung glatt 

24 / 21 

Zwischen’andung 
Schloss Schwenta 

21 1 9 

Zie'fahrt Gut Suckau d. 
Grafen Saurma-Jeitsch 

18 i 3'la 

Prüfungsfahrt 

Dannemann. 

14 

Zwischen dg b. Schepp- 
nitz. l St. 6 M. Aufenthalt. 

7/4 

Sehr glatt 

20 / 3 

Klare flotte Winterfahrt 
mitten über Berlin 

12/ 8 

Sehr glatt. 

20 / 5 

8/- 

Prächtige zweitägige 
Weihnachtsfahrt mit aus¬ 
gezeichneter Fernsicht 
Landung bei 55 km 
Bodenwind kurz vor 
Sturmausbruch. 

22/4 

Sehr glatt Anschi. 
Fesseloalionaufs iege. 


Ventildefekt 


Bremen, Bahnhof str. 35. £ 
Feraspr.: Roland 20 M /$9. j 
Telegr.: Luftverkehr, j 


DEUTSCHER lUETFAHRT'VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen. 


j Verantwortlicher Schrift- 
j leiter d. Teiles: Kontre- 
S Admiral a. D. Herr« 


Herzlichen Glückwunsch zum neuen Jahre allen unsern 
Verbandsvereinen! Wir wollen auch im kommenden Jahre 
treu zusammenstehen in tatenfreudiger Arbeit für unser aller 
hohes Ziel: „Es wachse, blühe und gedeihe die deutsche Luft¬ 
fahrt in allen ihren Teilen.“ 

Hierfür zu arbeiten in Einigkeit mit allen in der deutschen 
Luftfahrt wirkenden Kräften, immer nur das hohe Ziel vor 
Augen, geloben, wir alle an der Schwelle des neuen Jahres. 

Zu Nutz und Frommen der Verbands-Vereine. 

A. 

Die D.L.V.-Vereine müssen sich bewußt sein, daß ihre 
Werbetätigkeit für die Luftfahrt eine ihrer Hauptaufgaben ist. 
Unermüdlich mit allen Mitteln den Gedanken der Luftfahrt 


in das deutsche Volk zu tragen, ist vaterländische Tat! Das 
Volk will davon hören. In erster Linie die Jugend ist 
begeisterungsfähig dafür. 

Daher: Hinein in alle Schulen mit der Luftfahrt! Wie 
das zu machen ist, zeigte z. B. der Verein Dresden des D.L.V. 

Er veranstaltete, im Einvernehmen mit dem Sächsischen 
Philologenverein einen Kursus für Lehrer, um sie mit den 
wichtigsten Fragen der Luftfahrt vertraut zu machen. 

Es nachzumachen ist nicht schwer. Ein tatenfreudiger 
alter Luftfahrer im Verein genügt, um die Sache einzurenken. 
Dem Beispiel Dresdens sind die Vereine Breslau und Leipzig 
gefolgt, und andere sind dabei, solche Lehrgänge vorzube¬ 
reiten. 

Anleitung wird unser Vorstandsmitglied Geheimrat Poe- 
s c h e 1. Meißen. KÖllner Str. 14, gewiß gern erteilen. 
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Vereinanachrichten. 


15 


B. 

Für Flugtage. 

Herr Carl Fritz Hilken, Freiburg i. B„ Rheinstr. 16, 
schreibt uns, daß er eine Verbesserung am Fallschirm erfunden 
hat, die es ihm ermöglicht, sich beim Absprung in einer be¬ 
liebigen Lufthöhe aufzuhalten, d. h. ein ungeeignetes Landungs¬ 
gelände zu überfliegen und auch direkt zur Landung die Fall¬ 
geschwindigkeit zu verringern, um leicht zu landen. (D.R.P. 
angemeldet.) Er hat die Absicht, an Flugtagen in verschie¬ 
denen Städten Deutschlands vermittels Schausprüngen mit 
seinem Fallschirm den Welthöhenrekord zu erzwingen und 
in größerer oder in kleinerer Höhe als bisher aus dem Flug¬ 
zeug abzuspringen. 

Da er auch mit einem Teil des Reinertrages die deutschen 
Rhönflieger-Gruppen unterstützen will und gelegentlich einer 
Weltreise für das Deutschtum im Auslande wirken will, ihm 
außerdem anerkennende Zeugnisse einzelner unserer Vereine 
zur Verfügung stehen, so glauben wir, ihn den Vereinen für 
ihre Flugtage empfehlen zu sollen, da wiederholt diesbezüg¬ 
liche Anfragen an uns gelangt sind. 


bei 


Als Antwort auf verschiedene Anfragen: 

D.L.V.-Knopflochabzeichen.zu 0,80 M. 

Adler für Mützenabzeichen.„ 0,40 „ 

D.L.V.-Mützenabzeichen.. 3,50 „ 

Fa. Eduard Walter, Metallwaren „Perkeo“, Heidelberg. 


I. 

Der „Ring der Flieger“, BerHn-Wilmersdorf, Kaiser- 
Allee 173, hat sich freundlichst bereit erklärt, Lichtbilder 
unserer gefallenen Helden ln verschiedenen Größen zu an¬ 
gemessenen Preisen dem D.L.V. zu liefern. Wir bitten unsere 
Vereine, hiervon Gebrauch zu machen. 


II. 

Wir bitten nochmals, dem Vorsitzenden des „Luftbildaus¬ 
schusses des D.L.V.“ Herrn Reg.-Baumeister Dr. Ewald, 
Charlottenburg, Goethestr. 62, mitzuteilen, welches Luftbild¬ 
material die Vereine besitzen. 

III. 

Die Vereine bitten uns häufig um Propagandaschriften. Pla¬ 
kate, Muster für Werbeanzeigen für Flugtage usw. Wir bitten 
unsere Vereine eindringlichst, der Geschäftsstelle ein Muster 
aller diesbezüglichen, schon in ihrem Besitz befindlichen 
Sachen im Interesse der Allgemeinheit zu überweisen und in 
Zukunft stets zugehen zu lassen. 


1925 betragen wird, teilen wir fetzt schon mit, daß nach der 
Berücksichtigung der jetzigen Mitgliederzahl und des Kosten¬ 
voranschlages mit einem H a 1 b Jahresbeitrag von einer Mark 
je Verbandsvereinsmitglied gerechnet werden muß. 


VI. 

Satzungsänderungen (Wiederholung): 

a) Zusatz zu § 6: 

Nr. 5. Verbände einzelner Gebiete der Luftfahrt kön¬ 
nen korporativ in den D.L.V. unter besonderen Bedin¬ 
gungen aufgenommen werden, wenn der Vorstand des 
D.L.V. es beschließt. 

b) Zusatz zu § 14: 

f) den durch Zuwahl durch den Vorstand ernannten 
Mitgliedern. 

c) Zusatz zu § 4: „Deutsche Luftfahrtvereinigungen im 
Auslande können als korrespondierende Mitglieder ln 
den D.L.V. aufgenommen werden. Der geschäfts¬ 
führende Vorstand wird ermächtigt, ihre Rechte und 
Pflichten festzulegen.“ 

d) Zusatz zu § 26. S. 16: 

Nr, 5. Nach erstmaliger Wahl der Mitglieder der stän¬ 
digen Ausschüsse gern. § 26, Abs. 2. kann jeder Aus¬ 
schuß neue Mitglieder durch Zuwahl ernennen. (Sie 
sind dem geschäftsführenden Vorstand alsbald mitzu¬ 
teilen.) 

e) Zusatz zu § 26, Abs. 1, S. 16: 

h) für Werbezwecke, 

i) für Förderung des Vereinslebens. 

f) Änderung des § 27, Abs. 1: Er lautet jetzt folgender¬ 
maßen: 

1. An die Verbandskasse ist jährlich von jedem 
Verein ein Beitrag abzuführen, der als ein der Zahl 
seiner Mitglieder entsprechendes Vielfaches eines vom 
ordentlichen Luftfahrertag festzusetzenden Grundbei¬ 
trages errechnet wird. Der 1. Vorsitzer mit seinen 
beiden Stellvertretern und dem Geschäftsführer sind 
ermächtigt, in besonderen Fällen den Betrag zu er¬ 
mäßigen und Umlagen auszuschreiben. 

VII. 

Wie uns der Verlag mitteilt, ist derselbe bereit, die „Luft¬ 
fahrt“ wieder regelmäßig herauszubringen. Der Abonnements¬ 
preis für D.L.V.-Mitglieder beträgt auch fernerhin 0,25 Gold¬ 
mark je Monat, jedoch nur bei Bezug durch die Vereine (vergl. 
diesbz. Rundschreiben des Verlages an die Vereine.) 

Herr. 


rv. 

Da gemäß § 24,4 der D.L.V.-Satzung das Stimmrecht eines 
Vereins ruht, so lange er seinen fälligen Beitrag nicht be¬ 
zahlt hat, so bitten wir diejenigen Vereine, die die Umlage 
von einer Goldmark noch nicht eingezahlt haben, in ihrem 
eigenen Interesse es zu tun. Herabsetzung der Umlage kann 
nur genehmigt werden bei Angabe triftiger Gründe, die bei 
der Geringfügigkeit der Umlage von 1 Goldmark je Vereins¬ 
mitglied jetzt wohl kaum mehr vorgebracht werden können. 

V. 

Damit die D.L.V.-Vereine einen ungefähren Anhalt haben, 
auf wie hoch der Verbandsbeitrag April 1924 bis Ende März 


Einladung zur Sitzung des Freiballon-Ausschusses 
am 16. Februar 1924. nachm. 4 Uhr. im Geo-Physlkallschen 
Institut der Universität, Leipzig, Talstr. 38III. 

Tagesordnung : 

1. Beratung des neuen Luftverkehrs-Gesetzes in bezug auf 

Freiballonwesen. • 

2. Fahrtenbetrieb. 

3. Verschiedenes. 

Freiherrn von Rochow, Rittergutsbesitzer auf 
Strauch in Sachsen, ist sein Führer-Patent des Vereins Dresden 
des D.L.V. bestätigt worden. 

Dr. von Abercron. 


♦ VEREINS NACHRICHTEN * 


Berliner Verein für Luftschlfiahrt. Am Montag, 
den 17. Dezember 1923. hielt der Berliner Ver¬ 
ein für Luftschiffahrt seine 401. Vereinsver¬ 
sammlung ab. Den Hauptvortrag des Abends 
hielt Herr Prof. Ficker vom Meteorologischen 
Institut über „Alpine Ballonfahrten“. 
Der Vortragende hat als bekannter Alpinist 
s. Zt. wohl als erster Wissenschaftler systema¬ 
tisch durch eine größere Anzahl von Ballon¬ 
aufstiegen von Innsbruck aus den Verlauf der Luftströmungen 
über den Alpen erforscht In auch für den Laien leicht ver¬ 
ständlicher und recht launiger Weise machte er die Zuhörer 
mit den Forschungsergebnissen bekannt, die besonders für den 
praktischen Luftfahrer und Segelflieger von besonderem Werte 
waren und ähnliche Anwendungen auf bei Überfliegen von 
niedrigeren Gebirgen als die Alpen zuließen. Eine Anzahl 
ganz ausgezeichneter Lichtbilder illustrierte den mit großem 
Beilall aufgenommenen Vortrag. 
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Außer einigen geschäftlichen Mitteilungen gaben die 
Herren Nath und Petschow interessante Berichte über 
Freiballonfahrten, die In den letzten Wochen von ihnen aus¬ 
geführt wurden. P- 

21. Januar 402. Vereinsversammlung (Hauptversammlung), 
Montag abends 7 M Uhr. im Aero-Club von Deutschland. 

Flugverbandshaus, Blumeshof 17. Tagesordnung: 
1. Geschäfts- und Kassenbericht für 1923. 2. Neu¬ 
wahlen. 3. Lichtbilder-Vortrag „Mit dem Frei¬ 
ballon durch Mitteldeutschland“. Referent: Herr 
Major a. D. Nath, 4. Verschiedenes. 

Der Vorstand. 

Sonnabend, den 2. Februar, abends 7 Uhr. Im Aero-Club 
von Deutschland, Flugverbandshaus. Blumeshof 17. Geselliges 
Beisammensein mit Tanz. Vorgesehen sind Vorführungen von 
Lichtbild-Aufnahmen der Fa. Carl Zeiß, Jena, vom letzten 
Segelflugwettbewerb in der Rhön. 
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XXVIII. Jahrgang BERLIN, den 15. Ffeferuar 1924 Nummer 2 


Das Abenteuer der „Shenandoah“ und das Problem der Mastverankerung. 

Von Dt. Hugo Eck en er (Friedrichshaien). 

Gleich nach dem .J)Umuldß“-'Fali hat nun auch Amerika Die G e r a h r war eine doppelte: Zunächst bestand 

sein Erlebnis mit seinem Zeppdin gehabt:. Die „Shenandoah 4 * sie darin, daß das Luftschiff von der Böe. die die Ver¬ 
riß sich von ihrem Ankermäs-t in Lakehurst los und trieb in ankeruns brach, sofort auf der» ßodeiv . gedrückt und hiesr- 

Sturrn und Regen hinaus, und ZeHtitauscn# von Rundfunk- bm s«s. beschädigt wurde, daß cs niunovrjcnmfdhig 

Abonnenten saßen aufgeregte, länge Ständen mH dem Höret wurde- Dmi-H wäre sein Schicksal so ziemiteh besiegelt 

am. Öhr und verfolgten gespanntden Austausch Meldungen gewesed, . Dksc Geiaht lag selbst dann vor. wenn die 

zwischen Luftschiff' und Luftsciiiffhaiert Aber zum Glück war Bbsabung ver.sitcht hat Tc. das Seht ff am Mas? trotz der .fort- 

es diesmal, keine f raxodie, sondern ein Schauspiel mit freund- wahrenden Regenbelastuntr in statischem Gleichgewicht*,- 

behebt ÄbüßaUÄ-: Zugleich mit den Morgenblättern. <lv vorn zustand öder .sogar ein wenig imehr ist nicht möglich) 

..Ausreißern des Luftschiffes und seinem ver/wedelten Kampf leicht zu halten. Denn oh das Schiff nach dem Brechen der 

mit den -.Eiemuntert’' hl KieseukUtem berichteten, erschiexieu; • Verankerung. sofort mmxcm oder eegeft' den Böden- treibet*, 

auch schon ehe Bsttra bla Um die von dem „mpc“ und de* würde, das- him in erster Übte votCdicW'.fforl^otitanage ab. die. 

glücklichen Bergung Kunde gaben, und an Stelle der ersten es in diesem kritisch,eh AugcmbUck anriabmr Nahm es infolge. 

Betrachtungen die mi Furcht und Mitleid stimmt warem von TnmiTmlrkh.ng oder infolge de? ÄnsidfsarT ttef Böe ein? 

traten tum solche, diedit*unverglcdcldich^ TueFfiigk^U des in aufwärts Ä&Hdjtüre (Bug hoher Heck) Lage an, so mußte, 
Amerika."^'erbrtatje'ii.VJL.üftsübiffcs und ivteet' ../heldenhafte:«' Be- der auf die Lbitemi.tU wirkende W;md eine liebende Teodenz 
sat?amg in deti l oucu höcitsren Stülzes jint-scu. solange Lehren, bis das Schiff die .Beschleunigung des .Windes 

Man .könnte sich aufrichtig- darüber freuen, wenn die angenommen hatte. Nahm es d:tge.gen intolstc. Trimm Wirkung 

öffentliche Meinung in Amerika solchergestalt mmme.hr int oder aus anderen CTürtden ßiiie abwärts gerichtete (Heck... 

Anerkenntnis' gezwungen wurde, daß ein Luiischiff einem höher als Bug) Lage am so mußte der Wimi es gegen de» 

„Kampfe mit dcbi Sturme* 4 (4eti rfte.':-P5pS8ÄB'. : fc-' ; l>* zur ErtäöbM* .- Boden drücken, bis v% die Besehteuaigütisr des Wtrules. an¬ 
der Wirkung Von;Stimde äu Stunde immer furchtbarer am genommen .hätte; -/Es' läöt>ieb. reehtteiisch^ IcicliL na# weisen* 

wachser. ÜeÖ> gewnehseu sei und auch darüber, w enn unter daß selbst £in etwa Yortendeaer -ixMtlztr. i»eskmtahfWpb : . 

der Besatzimg insbesondere dem d e ti t sch en Führer. Herrn nicht samtigen würde, den Effekt einer uimmisttev Trmm^ 

Meinen., einem der ehemaligen Führer der „Bödetisee. 1 *,' Lob Wirkung und Schrägiag;« autzuhet^n und das Schiff vor einer 

und Ah^^tihimg gefcottt wurde^ ^tber A^re :dödi ; iÄh Bo^enberührung zu be^hLep. Hieraus ergeben ich 

schöner -und für die Sache wertvoller, wenn man aus- dem Er- gewisse einfache F ü h r n n % c g e 1 n Für die 

eignis endlich die einfache E f k e n nt n ls riehen wollte, daß Behandlung eines Luftschiffen am Ankci - 

der Sturm ;m sicii für das Luti>chiif. ydange cs stcuetfahfg ln mast 

der Luft • ist wlrkHeb keine Gefahr bedeutet und arnimm? Was nun die Situation- der tSijfcn'iimjoah’' • beim Brechen, 

wollte, bei deni Gedanken zti wittern, daß ein Luttsdiiff mi ihrer Verankerung angclit, Sd geht aus d<fn ; Bekundmuceii der 

der Fahrt von tmcm Sturm überrascht Herden könnte. Die AiigtnseiiY.cn hervor, daß das Schiff in nngiirtstiget Tritnmlage 

‘-chüdliche Wirkung dtesvr VorstpUungsweLsc auf die Eütwicke- abtrieb: Es wdjlfe die Spitze nicht heben und lief trotz de^ 

lnng de; Lofisddfiahri wird üaduK-li .nicht vermindert, viel- Abgabe von (angeblich) iSOP kg Ballast Gefahr, m dun öärnnen 

mehr eher verstärkt wenn es als du besonderes,Glück und m stranden. Wenn v$ schließlich im letzten Augenblick kuiu- 

Gcschick gefeiert wird, daß die „Shcrmiidoaii’" den Sturm zu sam zu steizm \>wmn. so Bt offenbar ebenso dem Um- 
„meistern 11 vermochte. Der eine etwas bosbabe Pmikspruch Stande, daß es alhnählich die Bcscblemuraing des. Windes' an- 

des Leutnant Kiucaui ;\n seine zurückgübliebmfuii •.Kameraden xunehmeu begonnen hatte, als der fortgesetzte» Abgabe von 

in LakehürM: ..Ccnußrciclit: Fahrt, da Führergondel nicht so Ballast älliu Art ans dtuo Vordersclitff zimischreihem Mail 

überfüllt“, sollte klaruiacheu, wie die Besatzimg des Schiffes wird nicht m der Annalune fehlgehen, daß die starke Kopf- 

selbst über den „versw elfelien KamoF dachte. Dabei befand iastigkeii des Schiffes dem Führer utibermrrkt ^blieben war. 

Hicir diu 3iienando»h“ noch docchaas rriehf irr einem guten weil der Ankermast die.Last aufnafi'm* .-während das Heck U ei- 

Ziiständ, da sie be Im Losreißen vom Most recht üble Be- sch whTmicod cd) alten werden mußte, Zug- und Druck messe r 

schädig»ugeo erlJtteri hatte, wie wir des Näheren -unten sehen arr der Spitxe würden von Nutze» sein (Wink für Fatent- 

werden Sammler!). 

Mit dvfi» Vorsteheriden soll u'atfiritch keineswegs gesagt Elite -andere Gefahr, die mit-.dem Brechen der Verlnkerang 

warder» daß da^Lns re tBen des Luftschiffes vom Mast rdcht eintrat, war die. daß das S#hf hierbei schw f eFe'B^sOh^dG 

eine große Gefahr für -dieses - bedeutet hätte. Aber die?e Ge- gungen i'rlltL die-es fahruntüchtig machten. Auch .dieser Ge¬ 
fahr war mit dem LbsreUlen als solchem und nicht mit dem fahr -.eTURhik die nur mit-knapper Not Die Be- 

.späteren Fahren im StUnn verbunden, und Ihre Erörterung Schädigungen im Bug wurden an Gerippe und jAuß.enliülle. so 

dürfte von grundsäMlchßni fht^^cske sein, belräcHllIcb, 4äß man sagen dart: wäre der Sturm so hart 

Co gle 











Das Abenteuer der ^Sbenandoah“ und das Problem der Mastveraakerung 


Die „SStetttfiidoaii“ am Aobermast iö 


gewesen* wie die ersten aufgeregten Pressemeldungen dauben- 
machven, so wäre die *,Sbtnandoah‘‘ nicht zurück gekehrt weil 
d*Q Eigengesdtwlüfegkeif des Schiffes tanz erHofeUch herab* 
gesetzt wät* weil auch die Schäden an fet Auferdaiile eine 
große GeschwVnffigkeit gar nicht zugglassen hätte« mit Rück¬ 
sicht auf die Befestigung der gesamten AußenbilUe. Die Böe, 
in der das Schiff sich kisrtß und dte«tne Wiridgestjhwindigkeit 
von 25—30 m/sek, gehabt haben soll (die Angaben schwanken 
recht stark mit dem Seusabon&feedür'inis der Zeitungen), war 
zum Glück nur von kurze? 1 Däner und wurde sehr bald von 
einem gleichmäßigen Wind von etwa 10 —12 rn/sek, abgelöst. 
Hierin konnte das schwer havarierte Schiff noch gerade mit 
einer Geschwindigkeit von 6—7 m/sek, über Grund ^rwärts- 
kommen und den Hafen wiederge^kmen. zumai,' der Wind 
schnei! so drehte, daß man zuletzt mit dem Wind der Halle 
zütitT. Kurz vor ütm Losreißen des Schiffes war zu all cm 
Übrigen noch diu öLete Stabil^ieriingsflossc gebrochen oder 
deren Stdffbeklei.aung £ephizi und in Fetzen gegangen, so daß 
das obere Sehetirste usbfaüh&ar geworfen jeu sei n scheint; 
Es M klar, daß das die Lejstmjgsfählgkeft des Schiffes fecht 
verbesserte.' und daß so nur der günstige Umstand eines hab 
dliteh/Attäuuüs die Möglichkeit einer Rückkehr in die sichere 
Halle gewahrte, 

Uhfehruff; utüli also ruhig und sachlich die Aö>rgä 4 rge v die 
man als das A u k er in a s t-A b e n t eu e r der „Sheinmüuatr 
fezeictmen käme so ergibt sich, daß siv weniger als ehr 
(übrigem' ynnöUgcrl 3 e. vv e i s. ihr d 1 e $ tu r mt ü c li f i g - 
kef t von; Luf i s c. li i f f en , 
ß t f a h f u n g i ü r die F r; 
r u t\ x zu •’ werten und zu 
lieh Ist es noch ' „. . .. 1 

ein stmuges Pro- 

Ichffk* bei jedem 
Wfnd rHtdf Wet te r ipBfikWH 
Ah einem . Mast 

WfätU wenn Hai- 
len nicht vorhan- f^SSxiy’ 
den öder wegen -- 
Ouenvibfes nicht 
zugänglich sind« laSi^f 
tten zwar bereits Spf 
recht zahlreichen jij|85L I 
und vyerivollen. s|§jMcnj i 
aber doch «och aI 

nicht hewefskräf- ' . 

^akt^ehgn ; 

Eplirpn^gtv'.; der .-.. j||f$!^ 
die 

braktiker gegen- '■/?$< 

über, Diese Skep- F 
tfcr fetÄfedaß 
itichF durdh 


uuer fefeiljenfe Böen und durch starke Vertlkalkmn 
ponemer? bdfevr-'..Windstöße, sondern auch durch Auf¬ 
triebskräfte -muf lYjmmomeijie Beanspruchungen des G& 
rippes von so starker und unberechenbarer Art verursacht 
werden 'könnte«,-:daß es sehr zweifelhaft sei, ob die Kon¬ 
struktion der Voreimgung dieser Kräfte gewachsen sein würde, 
es sei fetiö, daß mau sich zum Einbau von Verstärkungen ent¬ 
schlösse di© die Miztragkraft. des Lfet^biffem einer un- 
zulässigen Weise-, yfemmferti wurden.. 

Die'. ti Shfeiaodöali rt sollte nun einem' ? tägigen Versuch am 
Ankermast unterworfen werden, wfe $s heißt, als Va r versuch 
für Aufgurfea des geplanten NardyoiiUj geSv Es scheint, als ob 
die ammtkaiü^hcß Ausgang des Unternehmens 

mit Starker Zuversicht enfeegensahem. Vier Tuge lang hielt 
sich' in der Tai das Schiff recht gut am Mast, allerdings bei 
günstigem Wetter, Am Nachmittag des vierten Tages wurde 
daimjier AMind frischere aber tr kann doch nicht kritisch für 
dav belüft' geworfen SOi«, denn wenige Minuten vor dem 
Brechen der Verankerung verließ der Kommandant dasselbe, 
um in der Messe- ?JI Abend, im;,speisen. Eine scheinbar plötz¬ 
lich utdkomrnemle Böe r»ß dann das Schiff los, E$ wird ge- 
Sagt, daß diese Böe 2h—dö m sCk. Wind gebracht habe, 'Leider 
ist nicht zu. .erkdimüff, hef wfevlef VVind sich das Schiff noch 
hielt, oiki obemiO wäre cs lüferiwsaht zu wissen, in .welchem 
Winkel die vcFhähginBvöile Öde äut das Fahrzeug ätferai. 
■Nach dein livfimd nn der am Masi bähgengebÜcbetieTi Metall- 
Spitzenkappe zu urieilen. scheiiu' der Wiriüstoß seffltgli efnge- 
falleri zu sein arid, fast augenblicklich zuiii Brechen der Kon¬ 
struktion • itcfiihri zu haben. 

Die Beschädigungen, die das Schiff hei der, späteren Unter - 
.— - ™Eichung, dufsvie-s. 


■ bestand naturge- 
maß ^u/tächst hu 
g^hrftcherfpn arid 
^ferdrehhUi Trä¬ 
gern an der 
Spitztv in die das 
Änkerseß einlief, 
v'uk in zerfetz¬ 
tem und hcruntor- 
ferfSsefen Aü> 
ÖenhiUlenstreikö 
von beträchtlicher 
Ausdehnung. Wei¬ 
ter aber sind Tra¬ 
get In hohe und 
-deformationeu 
durch das ganze 
Gerippe hin fest - 
gestellt worden 
und geben Zeug¬ 
nis davon, daß 
Toryions- und 
DrnekbeansDrn- 
chufißcn mannlg- 
faCbeY Art , durch 
den Sfoßvcmd 

den. Daß außer- 
dehT . die beifer 
'VOrferetj, Gäiircf- 


G^$ci«iinsuii£ea der ..ShensaUoah*' aach dem toarelßß'o. 
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len verletzt wurden und sich wenigstens teilweise ent¬ 
leerten. läßt vollends erkennen, einen wie gefährlichen 
Umfang die Verletzungen des Vorschiffes angenommen hatten. 

Es ist gewiß ein gutes Zeugnis für die Festigkeit und 
Zweckmäßigkeit der Zeppelinschen Bauweise (die „Shenan- 
doah“ war bekanntlich nach deutschen Plänen gebaut), wenn 
das Schiff dessen ungeachtet flugfähig blieb und in dem immer¬ 
hin recht frischen Wind nach seinem Hafen zurückkehren 
konnte. Andererseits aber ist nicht an der Erkenntnis vorbei- 
zukommen, daß die Konstruktion, wenigstens wie sie jetzt ist, 
einer Mastverankerung in stürmischen Böen nicht gewachsen 
ist. Es mag zugegeben werden, daß Böen von 25—30 m/sek. 
ungewöhnlich schwere sind und sich nicht alle Tage ereignen. 
Es mag ferner sein, daß die „Shenandoah“ außer dem Sturm¬ 
angriff noch zusätzlichen Beanspruchungen ausgesetzt war, 
die sich aus der starken Vertrimmung ergab, welche ohne 
Zweifel vorhanden war. Es mag endlich möglich sein, in 
ähnlichen Fällen das Schiff durch die Maschinenkräfte in ge¬ 
eigneter Weise zu stützen: Ratsam scheint doch zu sein, das 
Schiff in kritischer Lage am Mast Heber rechtzeitig frei¬ 
willig zu si i ppen. als es darauf ankommen zu lassen, 
bei Bruch der Verankerung mit schweren Havarien loszu¬ 
kommen und möglicherweise gegen den Boden geworfen zu 
werden. Zweckmäßig könnte es vielleicht auch sein, in das 


Verankerungssystem eine Sicherung einzufügen, die es früher 
zum Lostreiben als zum Bruch der Schiffskonstruktion kommen 
läßt. Der Praxis der Mastverankerung wird ihr Wert den 
sie schon jetzt ohne Zweifel hat und weiter erhöhen wird, nicht 
abgesprochen, wenn man ihre Schwächen und Grenzen klar 
erkennt, hn Gegenteil wird das ihre Anwendbarkeit nur 
sichern helfen. Und das ist im Interesse der Luftschiffahrt sehr 
zu wünschen. Denn diese hat noch zwei schwache Punkte: 
die Feuer g ef äh rlichkeit und die Schwierig¬ 
keiten der Einhaltung bei widrigem Wind. 

Die Vereinigten Staaten von Nordamerika haben mit 
dem ihnen als ein Geschenk der Natur zugefallenen Helium 
das Mittel in der Hand, die Feuergefährlichkeit zu be¬ 
seitigen. Wenn sie nun fortfahren, in systematischer Weise, 
aber schrittweise und vorsichtig Versuche mit der 
Mastverankerung zu machen, so dürfte 'ihnen ein großer Ver¬ 
dienst an der Entwickelung des Luftschiffes zum voll¬ 
kommensten Verkehrsmittel, das wir haben wer¬ 
den. zufallen. 

Uns Deutschen sind die Hände durch eine mensch¬ 
heitsfeindliche Politik gebunden. Sachlich, wie wir immer 
denken, werden wir uns aber freuen, das Gute sich entwickeln 
zu Sehen, wo es auch immer sein mag. 


Dixmuiden. 


Von Walter Sch 

Die Ursachen, welche am 21. Dezember vorigen Jahres 
zum Untergänge des französischen Luftschiffes «Dixmuiden“ 
im Mittelmeer geführt haben, sind auch bei Drucklegung dieser 
Zeilen noch nicht bekannt. Aus unbekannten Gründen zögert 
das französische Manineministerium immer noch, das Er¬ 
gebnis der Untersuchung zu veröffentlichen. Die 
französische Presse selbst macht aus ihrer Unruhe über diese 
unverständliche Zurückhaltung der Behörden kein Hehl und 
betont gegenüber den dürftigen amtlichen Darstellungen, die 
einen Blitzschlag als wahrscheinlichste, jedenfalls ein¬ 
fachste Erklärung armehmen. daß Tatsachen bekannt¬ 
geworden seien, welche vom französischen Marineministerium 
geheimgehalten worden sind und aus denen hervorgeht, daß 
die „Dixmuiden“ nicht das Opfer von Naturgewalten gewor¬ 
den ist. sondern aus verschiedenen Gründen, die demnächst 
von berufener Seite klargestellt werden sollen, durch fehler¬ 
halte Führung während der Nacht aufgelrannt sei. 
Welche Ursachen aber dazu geführt haben können, ist an 
dieser Stelle bereits ausführlich dargelegt worden.*) 

Jedenfalls erscheint es heute unwahrscheinlich, daß an der 
Südküste Siziliens, wo die Leiche des Kommandanten und 
nur einige wenige Teile des Schiffes (Benzintank. Gondeldach, 
Kabelstücke) gefunden wurden, auch der riesige Luft¬ 
schiffkörper selbst versunken ist. besonders weil 
bisher trotz der unermüdlichen Nachforschungen auch nicht 
ein einziger Gitterträger des Gerippes wieder an die Ober¬ 
fläche gebracht wurde. Damit verliert aber auch jene An¬ 
nahme sehr an Wahrscheinlichkeit, die von amtlicher französi¬ 
scher Seite bisher • so geflissentlich begünstigt wurde, daß 
nämlich das Luftschiff an der sizilianischen Küste beim Kap 
San Marco, wo die Leiche des Kommandanten gefunden 
wurde, brennend ab gestürzt sei Die Schleppleinen 
der den Meeresboden absuchenden Fahrzeuge dürften kaum an 
einem so großen Trümmerhaufen, wie ahn das 220 m lange 
ausgebrannte Luftschiffgerippe auf dem dort etwa 20 m tiefen 
Meeresgründe darstellt, vorbeiziehen, ohne daß man es be¬ 
merkt. und man darf annehmen, daß beim Cap San Marco nur 
die beim Aufschlag auf das Wasser abgerissene Füh¬ 
rergondel des Luftschiffes liegt, welch letzteres von dort 
bei dem Westwind weiter ins Mittelmeer entführt wurde, 
einem heute noch unbekannten Schicksal entgegen. Fischer 
haben am 25. Januar bei Arenella (Sizilien?) eine verstümmelte 
Leiche aus dem Wci ser gezogen, in der man ein MitgHed der 
verunglückten LufU hdffbesatzung zu erkennen glaubt. Eine 
amtliche Bestätigung hat diese aus Palermo kommende Presse¬ 
meldung bisher noch nicht gefunden. Vielleicht wird bei Be¬ 
handlung der Schuldfrage in der französischen Kammer, die 
in allernächster Zeit stattfinden soll, endlich der Schleier ge^ 
lüftet, der aus irgendwelchen Gründen bisher über diese für 
die Entwicklung der Luftschiffahrt so bedauerHc 1 ^^ Kata¬ 
strophe gebreitet war. 

Voreilig und ungerecht wäre es aber in jedem Falle, 
selbst wenn die wirklichen Ursachen, die zum Verlust dieses 
Luftschiffes führten, nie restlos bekannt werden sollten, dem 
französischen Führer und der Besatzung 


•) Vergl. Dr. Eckencr „Der Untergang der „Dixmuiden“ im Januarheft 
der „Luftfahrt“. 
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r z (Friedrichshafen). 

jede Fertigkeit in der Handhabung der 
Zeppelinluftschiffe abzusprechen, wie es ver¬ 
schiedentlich versucht worden ist. Man darf nicht vergessen, 
daß der Kommandant. Schiffsleutnant du Plessis in den 
ersten Augusttagen des vergangenen Jahres eine 18 ständige 
Kreuzfahrt an der Südküste Frankreichs durchführte, am 
9. August während 24 Stunden von Cuers über Port Vendres 
(Perpignan) und Ajaccio (Korsika) nach Cuers zurückfuhr, 
am 30. August eine große Rundfahrt über das westliche Mittel¬ 
meerbecken bis nach Nordafrika antrat, die er trotz zahl¬ 
reicher meteorologischer Schwierigkeiten nach 60 Stunden 
glücklich beendete, und daß er endlich vom 25.—30. September 
mit der Fahrt von 118% Stunden über eine 
Strecke von 8000 km eine bis jetzt noch unerreichte 
Höchstleistung für Luftfahrzeuge jeglicher Art auf¬ 
gestellt hat, die man auch als Deutscher getrost als hervor¬ 
ragende Leistung anerkennen darf, selbst wenn man 
berücksichtigt, daß sie bei Fehlen der feindlichen Gegenwehr 
unter günstigeren allgemeinen Bedingungen durchgeführt wer¬ 
den konnte, als die bekannten großen Fahrten unseYer Marine¬ 
luftschiffe im Weltkriege. 

Besonders muß aber darauf hingewiesen werden, daß 
du Plessis selbst sich vollkommen darüber klar gewesen 
ist. daß die maßgebenden französischen Stellen 
von Anfang an im Begriff gewesen sind, von dem Schiffe einen 
unrichtigen Gebrauch zu machen, und daß sie viel zu hohe 
Erwartungen auf die wirkliche Verwendungsmöglichkeit dieses 
Luftschiffes setzten. Bereits vor einigen Jahren hatte der 
Führer diese Bedenken in aller Öffentlichkeit in der französi¬ 
schen Zeitschrift „Aeronautique“ geäußert: Das Schiff 
sei gut für die Zwecke, für die es gebaut wurde: für zeitlich 
kurze, etwa 20 ständige Angriffsfahrten, in möglichst großer 
Höhe gegen die britischen Inseln. Seine Motoren und das bis 
an die Grenze erleichterte Gerippe seien damals unter diesen 
Gesichtspunkten in Friedrichshafen entworfen worden, nicht 
aber für Dauer fahrten mit 100 km Stundengeschwindigkeit 
über Strecken von 15 000 km. Wenn der Führer trotzdem — 
nachdem endlich die Mittel dafür bewilligt waren — mit allem 
Eifer bemüht gewesen ist, mit dem Schiff möglichst glanz¬ 
volle. Fahrten zu unternehmen, so wird dies jeder 
begreifen, dem letzten Endes ein „fahr¬ 
barer Untersatz“ lieber ist als gar keiner. 

Sicherlich darf man die letzte Fahrtperiode der „Dix¬ 
muiden“ unter du Plessis als eine sehr wertvolle, freilich 
etwas gefährliche Schulzeit für die französische Marineluft¬ 
schiffahrt ansehen und muß im Interesse einer schnellen Ent¬ 
wicklung der Idee des Weltverkehrs mit Luft¬ 
schiffen nur bedauern, daß diese Lehrzeit ein so früh¬ 
zeitiges Ende nehmen mußte und daß besondere Begleit¬ 
umstände. deren letzte Ursachen wir nicht kennen, es bisher 
unmöglich gemacht haben, auch aus diesem traurigen Ereig¬ 
nisse für die Allgemeinheit eine nützliche Lehre zu ziehen. 

Ohne Zweifel liegt die Summe der Erfah¬ 
rungen im praktischen Luf tschif f-b etri ebe 
auch heute noch in deutschen Händen, aber 
es hieße eine Vogelstraußpolitik treiben, wollte man nicht offen 
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za^eben. -daß das Luftschiff als sulch es heute befbits ein tcck- Lefeiungwj mit tönern früheren deutschen Luftschiffe. wunden; 

tilscli so weit vervoUkonimrietes Fahrzeug "ist. daß seitiö sichere Manbodenbe jedoch, daß es nicht Ule *cft tackt e$f* Kisen.-yro 

Handhabung von Leuten, die gewurmt mit Seeüdn%?exme«i war, die man uns Deutschen, rtäcj&'äfcte, ubL*.kn.v.u.nyj 
umzugelnsn. m absehbarer Xeft erbrüt werden Kanu. Dem such lieh m urteilen, seihst wenn es uns bmeiFch schv,er 

würde auch unserer Ansicht nach nicht-widersprechen, wenn fiel Wen« man Überhaupt daran t^auhL daß UiUsehiife diu- 

die Untersuchung der' „.Dixtnurden M -Katasfror?he- wirklich £«h mal ein brauchbares Verkehrsmittel im We'tverkwby 

{nlirteehnisches Verschulden der Führung .erwerben soilic. bilden werden, dann muß man auch die £ r n * t H u 1 1 r. n fite* 

Vielleicht wird mau sich in der gecrcii wurFgen'-'Zeit, wo stfehimgen anderer Nafciöneii, firfäldüdced sdb 

Iranzösxscher Haß alles Deutle brutal uledscinTt über dfc Üt,e*em Gebiete zu sammeln, anerkerrnenr, \ytqn nicht **>£?jr 

vorstehenden Zeilen mit ihrer Anerkemwug französischer' begrüßen. 


Die Seefähigkeit von Wasserflugzeugen unter besonderer Berücksichtigung 

der Dornier-Fiugboote. 


Die Konstruktiven Aufgaben eines W ass e r f. 1 u % z e u g e s 
sind fesemdefs schwierig, da es sich liier um ein Fahrzeug 
bandelt das sich in -zwei .Medien gb&lcli sfqhftr uud.mü- 
.ndvriermhk verhalten soll, eine Forderung, die beim Land- 
flu^^wg Lieht in dem Maße, vorliegt .Denn das Fahrgestell 
des Landflugzeuges dient nur zur Zurücklcgung weniger : 
Hundert Meter bei Start und Landung in gerader Richtung. 



ItaUentscthtfe 

(Fluisrboot «Iter B»ü^rtmÜ44t’HUthen Stilt^hwimniern, jedoch 
mit Tartdcin«nördflung de? Motoren tjaeft System Darnietv 


Besonder ■■& Mariöv riet*cigetiscit^ften am Lände oder ilfe Zu- 
rückJesung größerer Strecken aut dum festen Buden rollend 
kommen nicht in Frage, 

Anders beim Wasserflugzeug:, da*, nicht nur die geforderten 
Flugleistungen erreichen soll sondern auch gluiclizefug ein 
möglichst seetüchtiges und manövrierfähiges Wasserfahrzeug 
sein soll Lei ein ei • Foimgubuug der Sdiwömmkörnar. die die- 
Erzielmut größter Geschwindigkeit auf dem Wqyser. wie sie 
für den Start notwendig; Ist, zuiaßL Man sieht also, daß hier 
neben den rein flu sie c h n.is c h e n sehr komplizierle und 
5,'cbwiettge sc h W i b a u U c h e A n f g ab e n vorliczCü Dazu 
kemtmt fioeii cm weiterer Um&tofiik das Ist du S L# b FM- 
lätÄjra^e, die bei Wa^crfiugzeuecu Sdiwierisrte@f§ft 
macht, da hier große Gewlchts^ruppmv wie das ganze FiiigeF 
traKWdrk und die Motoren hi der Regel ziemlich. hoch über dem 
WasseTspIegel ilegem 

Die heute existierenden Wasserflugzeuge bissöi.t •sich in 
zwei Klagen efntcdletL die sogen. Z w e i s c h w immer - 
f 1 u g z e u ?; e und dH* F lug Foot e. Bel ersteren bestehen 
die Scltwdmmkiifper in tml . längliche» PoMons, die In ihrer 
Ftrrm kleinen Stnfen^ivfthtwten ähneiu, bei denen jedoch aus 
Luft widerstandsgründep das Achferende nicht plattist. sondern 
in me schlanke Spitzte oder Schneide anslaufi; Durch ent¬ 
sprechende seitliche -Entfernu du der beiden Schwlhuner vou- 
eiitarider wird die StabHitätsfrage einfach, gclfet.: Dje^e wer¬ 
den unter sich und mit dem übrigen Fluezcug. das den üb¬ 
lichen Aufbau eines Land fing Zeuges zeigL verfmüdeti. Durch 
die verhäftmsmäßig. günstige Lösung der Sta^’-^ttstocc wurde 
hier bei richtiger Formgebung der Schwimmer und gmiügen- 
dem Reservedeplacement eine bemerkeaswcrrie Samuchtickeit 
erzielt, und solange wie beim Rollen gegen den Seegang beide 
Schwimmer annähernd gleich beanspruchi Avnrder;. wo^n 
diese Maschinen ziemlichen Uear^nrucluingen gewadismi. 
(Unter „Rollen“ ist hier der In der Fbeegnspraehe gebräuchliche 
etwas unlogisch aus dem LandrJugwesen übernommene Aus¬ 
druck vor standen. der das Fahren des; FlißgÄhuges am; dem 
:;W^ser be.teichnel und mit dem seemännisclieri Aufdruck. 
„RdllVü* 1 Aichts zu tun hat,) 'Beim Rollen n it e f ymw Soegsm 
iedoci; treten in dem; Sclnvimtuercestell. sehr hohe Henn-. 
--cruchiingen auf., tik bti U.hruhigeru Wasser ein Manövnc:c-u 
quer zü den Wellen üßd vor allem ein Serien in dieser Rieb- 
umÄ einem aehr gewagten Manöver machen. 


Die natufOcbc ; LÖ?amg für das war vxm 

Anfang , ah das F Id k b o o b bei demyfekÄsVa, -Nützlaet usw, 
in qinem zentraien ' Bootskörper verebngf -hmt der ober *Acb 
da« Ttagwerk und den Antrieb trägt, wahrem] am Fnde is»rj. 
die Sbmermvar.c bclhuJen. Aüf den ersten Blick scbcmrdK; - 
Anordifung viel vorceilbafter. Abgesehen' von den 'aerodynaico- 
sehen Vorteilen, die tn der. besseren Massönkonzcfittutipn «F# 
in der Verringerung des Stirn widerstand es der drei Körper 
(zwei Schwimmer und Flugzeugrumpf) bis auf den des Bootes 
allein begründet Sind und die hier nicht weiter erörtert wer¬ 
ben sollen, ergibt natürlich der größere Rumpf des Flugboote-« 
gröik'rc* SektücSilS'Keit: gegenüber dem DoppelbOöi wM 
Hinzelboot besser im Seegang arbeiten, sich weicher frowogetr, 
und dadurch wird die ganze Konstrnkliou weniger hvausorpcbL 
ln der Praxis war es iedoch noch ein weiter Weg, bi« 
Lösungen gefunden wurden, die tatsächlich eine A«M)UDu>--.: 
dieser Vorteile crmögiiditeii. Die eng zusämmenhängeödeüi ; y 
Fragen der Stabilität und Seefähigkeit verursaciucu hier große 
Schwierigkeiten. Infoige des hoch irgend vn. SvstenWtb wer 
Punktes ließ sich Keine ausreichende StabHhaf. des ftens- 
Körpers erzielen, und noch heute' wird bei iasf ahc«. FfiiÄ-. 
booten die Stabilität dadurch aufrecht crlialten. -daß unlcr der 
Flügeln S t u i t s c h w ? ui m e r aiigebracht sind. Dag !>aoi UggF 
dann im Ruhestände Met« mit leichter Scbiagyeüe vtwäs $gg 
einem dieser Seitensdiwimmcr gesiIHzt timt wird erst ^ 
gfÖßerer Ce^ctnVindtgk^t, Wemv di,e 'Fbijfe| schoh ehiyb we¬ 
sentlichen Teil der La^t trugen, stabil. Fs Hi Mnf. daß diese 
Anordnung im Seu.garig noch das Flugboot weit mehr ..&£• ' 
fährdüt, a% die alte Zweischwimmcranordnünc, und Idaher 
eigentlich- nur für : vcrhäUrrismäßig ruhige Wasser m F>qc^ 
kommt. Dazu kommt, daß an den Fiuichoorkörper sclbsi bdn- 
sichtlfcb -seines V«i hajtens ini Steegune viel gr^öerv Äafördc- 
rurigen gestellt werden müssen ab aö ehj$n Schsvmmrer. • dp . 
«s. hd letzterem bedeutungslos ist, wenn üt ge?|^enti».el» vön 
den Seen üijcrspiilt wird, während dAi Öödt iuöghchsf trocken ■ 
arbeiten mH .'- Die-'Linienführung des- 'Bornes- muß daher viel 
sorgfältiger dürchÄtheHßl sein als die . ektes Schwimmern 
Aus flp|g^htii^hen Grßj^löti kano- der Konstrukteur 
Flugboote« mancim HiiDmiUci des sduhbaucn zur Erzitluiu 
besserer SeUfähigkeit, tiicht änw,enden,; So ist er t>efei;öfs- > 
webe ÄezwimgeiL seine Bootskörper steis ü!s Siiiieühoon/ 
uuszübhden. um die füT den Start Mi\m. GesCh w'indfgkcit ögd 
leichtes Abkommen vom vVa*>;ser zu erzielen, trotzdem die Fr- 
fahr urigen des Motorrerihliödthaui^ ergehn habeti daß fefpe 
Stufenboote sich im Scemrtg scblvchter verhaften. Lb$ • 

mittel, daß man hei derattigeii Bo»afpu das. Vor.schh! •.möglich.^t 
weit nach vorn hinaus \ ei landet L rtm so ein weiches 
des Fahrzeuges in die Wellvu zu erzielen, laßt sich hei F»uä- ; .-\ 
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Stunden waren beide Motore wieder flugklar. worauf der Start 
bei immer noch zunehmendem Wind und Seegang glatt gelang 
und der Flug fortgesetzt wurde. 

Ein anderes Abenteuer erlebte der spanische Kapitän 
Franco mit einem Boot gleichen Typs. Auf der Reise von 
Malaga nach Melilla geriet das 'Flugzeug am 7. Juli 23 in 
Nebel, konnte sein Ziel nicht mehr finden und war schließlich 
gezwungen, wegen Benzinmangels bei beträchtlichem Seegang 
zu landen. Bei dem nachfolgenden Treiben mit abeestellten 
Motoren verhielt sich das Boot tadellos, und die Besatzung 
hoffte, da sie noch drahtlos die Küstenstationen benachrichtigt 
hatte, durch ein Hilfsfahrzeue Betriebsstoff zu erhalten, um den 
Flug fortsetzen zu können. Bis dieses iedoch eintraf, war das 
Flugboot bei dem immer stürmischer werdenden Wind zu nahe 
an die Küste getrieben und mußte auf den Strand gesetzt wer¬ 
den. Auch dieses schwierige Manöver gelang ohne iHe Be¬ 
schädigung des Bootes. Nachdem nun auf dem Landwege 
Betriebsstoffe herangeschafft waren, verhinderte der Sturm 
das Wiederflottmachen des Flugzeuges, das bis zum dritten 
Tage ohne irgendwelchen Schutz in der Brandung liegen¬ 
bleiben mußte 1 . Erst jetzt konnte das Boot nach Abflauen des 
Windes wieder flott gemacht werden, es setzte seine Reise 
fort und gelangte wohlbehalten an seinen Bestimmungsort. 
Die Besatzung erklärte, daß sich das Flugboot in dem hohen 
Seegang wie ein Seeschiff verhalten habe, daß ferner ein 
Flugboot der sonst üblichen Holzbauart mit Stützschwimmern 
schon bei der Landung in Trümmer gegangen wäre, ge¬ 
schweige denn die nachfolgenden Beanspruchungen durch das 
Treiben und die Strandung ausgehalten hätte. 

Ein besonderer Vorteil der Dornierschen Boote im See¬ 
gang ist der. daß sie imstande sind, quer zur See zu 
starten und zu landen. Mit Zweischwimmerflugzeugen oder 
mit Flugbooten mit an den Flügeln angebrachten seitlichen 
Stützschwimmern ist dieses nicht möglich, da dabei die Be¬ 
anspruchungen auf das Schwimmergestell zu groß werden und 
die Flügel leicht von den Seen überspült und beschädigt wer¬ 
den. Das eigenstabile Flugboot kann dagegen quer 
zu den Seen sich auf dem Wasser bewegen und die Seen 
unter sich durchrollen lassen, wobei die Beanspruchungen des 


Bootskörpers viel geringer werden, als wenn man mit der 
beim Start nötigen .(Geschwindigkeit von 40—50 Sm./Std. gegen 
die hohe See anläuft. Ist der Wind sehr stark, so muß natür¬ 
lich auch hier gegen die Wellen der Start begonnen werden: 
ist die Geschwindigkeit iedoch so groß, daß die Tragflügel 
und die Steuerungen zu wirken beginnen, dann kann der Füh¬ 
rer auch jetzt allmählich aus dem Winde drehen und so die 
harten Wassenschläge beim letzten Teil des Startes vermin¬ 
dern. Ein geschickter seemännisch erfahrener Flugzeugführer 
ist natürlich in schwierigen Situationen immer unumgängliche 
Voraussetzung. 

In den letzten Wochen wurde die Öffentlichkeit wieder 
anläßlich der Amundsenschen Pol-Expedition auf die 
Dornier-Boote aufmerksam, da Amundsen die Überquerung des 
Polgebietes mit diesen Maschinen ausführen will. Bei dieser 
Wahl war der Umstand ausschlaggebend, daß mit den Dornier- 
Booten ohne weiteres auf dem festen Eise gelandet werden 
kann. Sollen Eislandungen regelmäßig vorgenommen werden, 
so ist es jedoch nötig, die unter dem Bootsboden hindurch¬ 
laufenden Duraluminiumprofile durch stärkere als Eiskufen 
ausgebildete Stahlprofile zu ergänzen, da sich die Duralumi¬ 
niumprofile zu früh abnutzen würden. Die Möglichkeit, mit 
Wasserflugzeugen ohne weiteres im Wasser und auf dem 
festen Eise zu landen, erhöht das Verwendungsbereich der 
Typen wesentlich, da im Winter sehr oft der Fall emtreten 
kann, daß bei einem Fluge der eine Endpunkt der Strecke 
offenes Wasser hat. während an dem anderen die ganze 
Wasserfläche zugefroren ist. Man sieht also, daß der mod-»-ne 
Flugbootverkehr durch Eisverhältnisse weniger behindert 
wird als die Schiffahrt. 

Man kann heute an ein modernes Flugboot auch hinsicht¬ 
lich Seefähigkeit große Anfordemgen stellen: wenn man auch 
Starten und Landen im hohen Seegang nicht zur Regel 
machen wird, so ist man doch heute schon so weit, daß 
keinerlei Gefährdung für Boot und Insassen besteht, wenn 
man einmal bei einem Uberseeflug gezwungen ist. selbst 
schlechtem Wetter auf offenem Meer niederzugehen, sondern 
daß man sogar in den weitaus meisten Fällen damit rechnen 
kann, die Reise mit eigener Kraft zu beendigen. 



Unter vorstehendem Abschnitt veröffentlichen wir erstmalig in diesem Heft eine Arbeit über die „Einführung in 
die moderne Wetterkunde“. 

Wir sind der Überzeugung, daß für Veröffentlichungen aus dem Gebiete der praktischen Meteorologie —- 
die von Zeit zu Zeit erfolgen sollen — in den Kreisen der Luftfahrer durchaus ein dringendes Bedürfnis besteht, weil 
erfahrungsgemäß deren Kenntnisse auf diesem Gebiete im allgemeinen nicht allzu tiefgründige zu sein pflegen. 

Wir werden besonderen Wert darauf legen, tunlichst nur solche Arbeiten zu bringen, die für die Praxis des Luft¬ 
fahrers, sei er Lenkluftschiffer, Motor-. Segelflieger- oder Freiballonfahrer. sich unmittelbar in ihren Folgerungen an¬ 
wenden lassen. 

Die nachfolgende Arbeit des Herrn Dr. Treibich über „Moderne Wetterkunde“ wird dieser Anforderung in 
voHem Maße gerecht. 

Der Luftfahrer wird aus den klaren Ausführungen für die Technik der Führung seines Fahrzeuges beachtenswerte 
Winke erhalten, er wird aber auch hinterher für mancherlei, was ihm auf seinen Flügen oder Fahrten nicht ganz ver¬ 
ständlich war, infolge der dargelegten Zusammenhänge zwischen Wetterlage und Schichtungen der Luft nunmehr die richtigen 
Erklärungen finden. 

Aber auch andrerseits ist die moderne Wetterkunde für alle Beobachtungen der Luftfahrer über atmosphärische Vor¬ 
gänge aller Art sehr dankbar: jeder Aufstieg sollte daher nach dieser Richtung hin ausgenutzt werden, um die Kenntnis des 
„Fahrwassers“ der Luftfahrer zu bereichern. Die von den Herren Geheimrat Prof. Süring und Prof. Stade herausgegebene 
kurze .Anleitung zu wissenschaftlichen Beobachtungen durch Luftfahrer“ gibt dafür die beste Grundlage. (Gegen Einsendung 
des Portos beim Verlag Klasing & Co. erhältlich.) Die Schriftleitung. 


Einführung in die moderne Wetterkunde, 

Von Dr. Adolf Treibich, Berliner Wetterbüro. 


Die in den letzten Jahren erfolgte allgemeine Anerkennung 
der von dem Norweger B i e r k n e s vertretenen Anschauungen 
über die Entstehung und die Fortpflanzung der Zyklonen (Tief¬ 
druckgebiete) hat dazu geführt, daß die neuenErrungen- 
schaften der Wetterkunde sowohl auf den Wetter¬ 
karten des öffentlichen Wetterdienstes wie auch bei den vom 
Observatorium Lindenberg verbreiteten ..Nachrichten für Luft¬ 
fahrer“ stets Berücksichtigung finden. Es ist daher für den 
Luftfahrer, der dieses Material zum Verständnis der jeweiligen 
Wetterlage benutzen und danach seine Maßnahmen vor und 
während des Fluges oder der Ballonfahrt treffen will, unbedingt, 
nötig, sich mit den neuen Anschauungen, wenigstens in seinen 
wichtigsten Teilen und nicht zuletzt auch mit den neuen, leicht 
verständlichen Fachausdrücken vertraut zu machen. 

Die Hochdruckgebiete können wir zunächst ganz 
beiseite lassen, da von ihnen kaum etwas Neues zu berichten 
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ist und sie an und für sich infolge ihrer trägen Bewegung und 
mehr passiven Rolle bei Witterungsänderungen viel weniger 
Interesse erwecken, als die Depressionen ; und mit diesen 
wollen wir uns daher im Folgenden hauptsächlich beschäftigen. 

Es ist klar, daß über den Polargebieten eine kalte Luft¬ 
schicht lagern muß. die sich als Kalotte der Jahreszeit ent¬ 
sprechend bald mehr südwärts ausdehnen, bald wieder nord¬ 
wärts zurückziehen wird. Ihre Grenzlinie nennt man die 
„P o l a r f r o n t“. Von dieser kalten Luftmasse stoßen nun 
in bestimmten, ziemlich regelmäßigen Zwischenräumen von 
5.5 Tagen gewaltige Massen südwärts vor und verursachen 
auf diese Weise Ausbauchungen der Pc irfront, die also nicht 
als Kreis, etwa den Breitengraden ent prechend. zu denken 
ist. sondern als sehr unregelmäßig verlaufende, oft weit nach 
Süden ausgreifende Linde. Aus dem vorgedrungenen Kaltluft¬ 
körper und dem benachbarten liegengebliebenen Teile der 
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wärmeren Luftmasse setzt sich die Zyklone oder De¬ 
pression zusammen, wobei die Vorderseite aus einer 
warmen, die Rückseite aus einer kalten Luftströmung besteht. 

Wenn eine solche Zyklone ostwärts wandert, erreicht uns 
daher zunächst die ..Wärmefront“, später dann die „Kälte¬ 
front“. Allmählich gleichen sich aber die gegensätzlichen Tem¬ 
peraturen infolge der vorhandenen Strömungen aus. der 
Zwischenraum zwischen Wärme- und Kältefront, der „warme 
Sektor“ wird dabei immer kleiner, und die Zyklone „stirbt 



Lebensgeschlchte einer Cyklone (nach Bjerknes). 

Die Niederschlagsgebiete sind schraffiert. 

Die kalten Luftströmungen sind durch dicke Pfeile, die warmen durch diinne 
Pfeile dargestellt. 

L Eine geringe Ausbuchtung der Polarfront und eine schwache Warmluft- 
Strömung aus SW. 

II. Stärkeres Vordringen der Kaltluft aus NO, stärkerer SW-Strom. Die 
beiden Fronten sind schon angedeutet, das Niederschlagsgebiet wächst. Auch 
der warme Sektor erscheint als Ausbuchtung nach Norden hin. 

III. Im vollen Entwicklungsstadium: Warmer Sektor in der Mitte, östlich 
begrenzt durch Wärmefront, noch weiter östlich das breite Regengebiet. Auf 
der Rückseite die Kältefront, dahinter das schmale Regengebiet mit Böenregen. 

IV. Im Absterben. Der warme Sektor ist bis auf einen kleinen zentralen 
Rest verschwunden. Die Wärmefront Ist von der Kältefront überholt worden. 
Die Regengebiete haben sich überlagert. 

ab“. Dagegen bekommt eine „absterbend-e“ Zyklone neue 
Lebenskraft, wenn ihr entweder auf der Rückseite durch 
die Strömung neue kalte odeT auf der Vorderseite neue warme 
Liutmassen zugeführt werden. Bef einer absterbenden Zy¬ 
klone. die im wesentlichen schon aus kalten Luftmassen be¬ 
steht und nicht mehr mit der warmen Luftströmung in Ver¬ 
bindung steht, spalten sich am Rande des sie vorher speisen¬ 
den Warmluftstromes nacheinander kleinere Zyklonen ab. die 
— 3—5 an der Zahl — gewissermaßen eine Familie bilden. 
Hierbei ist das letzte Glied dann am kräftigsten entwickelt, 
wenn die vorangegangenen bereits „gealtert“ sind und ihr Ab¬ 
sterbestadium erreicht haben. Hinter dem letzten Familien- 
mitidiede zeigt sich immer ein deutlicher Abschluß der durch 
einen stärkeren, damit verbundenen ..Kälteeinbruch“ und 
durch einen Hochdruckrücken gekennzeichnet ist. 

Während für Nordeuropa die Witterungsvorgänee sich also 
hauptsächlich im Anschlüsse an die Veränderungen der Polar¬ 
front betrachten lassen, kommt für Mitteleuropa bereits häufig 
der warme Luftgürtel in Frage, der über den Tropen liegt. 
Seine nördliche Grenze hat Prof. Schmauß die „Äquatorial¬ 
front“ genannt. Auch diese Front hat keine feste Lage, son¬ 
dern baucht sich beim Vordringen deT hinter ihr liegenden 
Warnrluffmassen oft ganz gewaltig aus und kann so in um¬ 
gekehrter Weise als die Polarfront Zyklonen zur Entstehung 
und Weiterentwicklung bringen. 

Bei der nachstehenden Zeichnung, die wohl ohne weitere 
Erklärung als Durchschnitt durch eine lebensfähige Zyklone 
verständlich ist, muß man beachten, daß die Dimensionen der 
Deutlichkeit halber der Höhe nach in einem ganz anderen 
Maßstabe gezeichnet sind als In der Horizontalebene, weil die 
Schichten eine in Bezug auf ihre Seitenausdehnung nur ganz 
wringe Mächtigkeit besitzen, so daß man mit Recht von einer 
..blätterteigartigen“ Schichtung sprechen kann. 

Betrachten wir nun die Vorgänge, die sich beim Heran¬ 
nahen und dem Vorüberzuge einer von Westen kom¬ 
menden Zyklone abspielen und wählen wir dabei ein Beispiel 
aus dem Winter, weil die Verhältnisse sich in dieser Jahres¬ 
zeit am leichtesten erklären lassen, wenn auch ein wesentlicher 
Unterschied von einer Sommerzyklone nicht besteht Es liegt 
zunächst über dem Festlande ein Hochdruckgebiet, 
das nur schwache Windströmungen aufweist und 
infolge der starken nächtlichen Ausstrahlung der 
Erdoberfläche eine recht kalte und daher schwere 
Luftschicht am boden entstehen Heß: „das kalte 
Luftkissen“. Jetzt nähern sich auf der Vorderseite 
der Zyklone warme, leichtere Luftmassen, die sich 
naturgemäß über die kalte Luftschicht schieben 
und dabei aufsteigen. Hierbei erfolgt infolge des 


sich vermindernden Luftdruckes Ausdehnung und damit 
verbunden Abkühlung, so daß bei dem starken Feuch¬ 
tigkeitsgehalt der westlichen Luftströmung bald Wol¬ 
kenbildung eintritt, und zwar ist den herbei ent¬ 
stehenden Wolkenformen das eine Merkmal gemeinsam, daß 
sie geschlossene Decken bilden. Es entstehen so der 
Reihe nach Ciroostratus. Altostratus und weiterhin Nimbus, 
der seine Niederschläge zur Erde fallen läßt. 

Bei einer solchen Wetterlage werden wir also am Boden 
noch die kalte, in der Höhe dagegen die neu herangekommene 
warme Luftschicht antreffen und dazwischen eine Schicht von 
wechselnder Mächtigkeit, in der die Vermischung der ver¬ 
schieden temperierten Luftmassen erfolgt bei gleichzeitiger 
scharfer Rechtsdrehung des Windes. Über der oberen Grenz¬ 
fläche der unteren kalten Schicht findet demnach der Frei¬ 
ballon leicht eine Gleichgewichtslage, aus der er nur durch 
starken Ballastabwurf in die obere warme Luftschicht empor¬ 
getrieben werden kann, während er umgekehrt erst durch 
reichlichen Ventilzug in die schwere untere Luft herunterzu¬ 
bringen ist. 

Das „Aufgleiten“ warmer Luftmassen auf 
einer Oberfläche von Kaltluft erfolgt gewöhnlich auf einer 
Strecke von sehr großer Längenausdehnung, und es finden sich 
daher auf den Wetterkarten dementsprechend Reihenzüge von 
Stationen, die gleichzeitig Niederschläge verzeichnen: dort 
liegen die „R e g e n f r o n t e n“. 

Allmählich weicht unter dem Andrange der warmen west¬ 
lichen. Strömung auch das kalte Luftkissen ostwärts aus, und 
die Warmluft reicht dann bis auf die Erdoberfläche herunter. 
Da in dieser Gegend der Zyklone keine ansteigende Bewegung 
mehr vorhanden ist. nimmt die • Bewölkung ab. doch ist die 
Aufheiterung in dem „warmen Sektor“ nur vorübergehender 
Natur, denn nach längerer oder kürzerer Zeit — te nach dem 
Alterszuistande der Zyklone — folgt nunmehr die Kälte¬ 
front. Dabei schiebt sich die herandrängende K a 111 u f t 
keilförmig unter die Warmluft, die also auch in 
dieser Wetterlage nach oben ausweichem muß. so daß sich 
Wolken und Niederschläge bilden; doch erfolgen diese Be¬ 
wegungen hier viel stürmischer als auf der Vnrd^r^be 
der Zvklone. Es entstehen daher andere Wolkenformen 
wie Altocumulus und Cumulonimbus, und die Niederschläge 
haben böenartigen Charakter. 

Ein bei dieser wenig einladenden Wetterlage aufsteigender 
Ballon wird über der kalten Schicht eine Linksdrehung des 
Windes finden, aber eine Gleichgewichtslage über der kalten 
Luftmasse ist hier lange nicht so ausgeprägt wie auf der 
Vorderseite einer Zyklone, da die Kaltluft selbst in star¬ 
ker Bewegung begriffen ist und auch die veränderliche 
Bewölkung eine sehr wechselnde Bestrahlung des Ballons und 
damit ziemlich rasche Änderungen in der Temperatur des 
Ballongases veranlaßt. 

Allmählich strömt nun die obere warme Luftschicht voll¬ 
ständig ostwärts ab. und die Kaltluft reicht bis in große Höhen 
hinauf: der Kälteeinbruch hat sich überall durchgesetzt, und es 
tritt rasche Aufheiterung ein.*) 

Dies waren die Vorgänge beim Vorüberzuge einer voll- 
entwickelten Zyklone. Wenn aber die Zyklone bereits im 
Absterben begriffen ist, ein Fall, der bei uns der weit 
häufigere ist, dann reicht der warme Sektor nicht bis auf 
die Erdoberfläche herunter und die Wärme- und Kältefronten 
sind nicht mehr am Boden erkennbar, wohl aber eine Unstetig¬ 
keitslinie der Windrichtungen. In der Höhe findet sich aber 
der Warmluftkörper noch vor; man spricht dann von einer 
„Okklusion“. Die Witterungsvorgänge auf der Vorder- und 
Rückseite werden bei dieser Wetterlage sich wenig von dem 
vorangesteilten Falle unterscheiden. Aber ein wesentlicher 
Unterschied zeigt sich während des Vorüberganges des mittle¬ 
ren Teiles der Zyklone, da hier eine Aufheiterung fehlt und 
gewissermaßen Vorder- und Rückseite unvermittelt aneinander¬ 
stoßen. 

Im Vorangegangenen wurden schematische Normal¬ 
fälle von Zyklonenwanderungen behandelt. In Wirklichkeit 
verlaufen die Vorgänge jedoch infolge bestimmter Neben- 


*) Als genau in jeder Einzelheit zutreffendes Beispiel sei eine Fahrt des 
Ballons „Chemnitz“ vom 6. Januar 1924 von Riesa in die Glatzer Senke an¬ 
gegeben (siehe Januarheft). 
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crscheinungen meist etwas komplizierter. Für den Ballon¬ 
fahrer ist dabei von wesentlicher Bedeutung.' daß nicht nur 
zwei Schichten vorhanden sind, sondern meist weit mehr, 
alle durch Temperatur. Feuchtigkeit und Windrichtung mehr 
Oder weniger von einander verschieden. Hs werden sich daher 
oft andere gute Gleichgewichtslagen über der untersten finden 
lassen, die je nach ihrer Windrichtung zur Fahrtlenkung aus¬ 
genutzt werden können. Oft sind die Trennungslinien 
der Schichten beim Durchstoßen an leichten Dunst¬ 
schleiern, manchmal aber gar nicht für das Auge erkenn¬ 
bar, doch zeigt sich die Schichtung in gröberer Form auch 
für den Beobachter auf der Erde durch die an bestimmte Höhen 
gebundenen Wolkendecken. 

Als praktische Folgerung für den Ballonführer dürfte sich 
also ergeben, daß er zunächst den Schichtungen der 
Atmosphäre noch mehr als bisher seine Auf¬ 
merksamkeit zuwenden sollte, ferner daß eT bei 
mäßig fallendem Barometer am leichtesten geeignete Gleich¬ 
gewichtslagen auffinden wird. Doch ist hierbei Folgendes zu 
beachten: Der im Bereiche einer Zyklone auf gestiegene Frei¬ 
ballon bleibt während der Fahrt gegenüber dem Fortschreiten 
der Zyklone wesentlich zurück; denn die Wind¬ 
geschwindigkeit ist geringer als die Fort¬ 


pflanzungsgeschwindigkeit der Depression. 
Ferner eilen die Druckfallgebiete, an denen gewissermaßen die 
Niederschläge haften, sehr häufig noch der Zyklone voraus. 
Der Ballonführer muß also damit rechnen, daß die bei seiner 
Abfahrt weit in Luv herrschenden Witterungsvorgänge ihn all¬ 
mählich einholen, und dies kann, wenn eine Rückseitenböen¬ 
front in der Nähe war. unter Umständen bei der Weiterfahrt 
und besonders bei der Landung recht unangenehm werden. 


Uber den Höhenwetterdienst für Lnftfahrer am Aero¬ 
nautischen Observatorium in Linden b erg wer¬ 
den seit einigen Monaten regelmäßig Mitteilungen veröffentlicht, 
die für den praktischen Luftfahrer von großer Bedeutung sind. 
Aus den uns vorliegenden Mitteilungen seien Arbeiten über 
die „Nebeltage an Flughäfen“, „Beeinflussung des Funkver¬ 
kehrs durch die Gleitflächen in der Atmophäre“ erwähnt: be¬ 
sondere Beachtung verdient ein Artikel von Dr. Keil „Über 
die Bedeutung der Wolken für die Diagnose 
der Wetterlage“, der im Zusammenhang mit obiger 
Arbeit von Dr. Treibich interessieren dürfte. Die Mitteilungen 
werden vom Observatorium Lindenberg an Interessenten auf 
Anfordern gern abgegeben. 


Ausländische Leichtflugzeuge. 

Von Dr.-Ing. v. Langsdorff. 


Die Entwicklung des schwachmotorigen Klein¬ 
flugzeuges macht Im Auslande, gefördert durch Wett¬ 
bewerbe und kleinere Veranstaltungen, gute Fortschritte. Viel¬ 
fach ist man, besonders in Frankreich und England, der Meinung, 
das Segelflugzeug wäre bereits soweit entwickelt, daß nur 
noch der Einbau eines Kleinmotors fehle, um das überall 
brauchbare Kleinflugzeug zu schaffen. Man hat leider von 
vornherein die Erforschung des dynamischen Segelfluges nicht 
mit auf das Programm gesetzt. Es genügte, nach deutschem 
Muster im Hangwind statisch zu segeln. Ernsthafte Ansätze 
zum dynamischen Segelflugzeug, das befähigt ist ohne auf¬ 
steigende Luftströmungen zu segeln, finden wir im Auslande 
kaum. 

* Das ausländische Kleinflugzeug ist aus dem Segelflug¬ 
zeug hervorgegangen. Es zeigt dementsprechend vielfach 
Anlehnung an die aus dem Segelflugzeugbau üblichen Bau¬ 
formeln wird vielfach aber auch lediglich als verkleiner¬ 
tes Motorflugzeug entwickelt. Einige Konstruktions¬ 
bedingungen sind schon früher in dem Jahrbuch des Verfassers 
„Das Segelflugzeug“ (Verl. G. F. Lehmann, München) gegeben. 
Auch das „Taschenbuch der Luftflotten“ enthält solche An¬ 
fangsbauten. Ausgehend von diesen Flugzeugen ist nun von 
verschiedenen französischen, belgischen, englischen und 
amerikanischen Konstrukteuren manches Beachtenswerte ge¬ 
schaffen worden. 

Die Bauarten von D e w o i t i n e sind bereits früheT durch 
die doppelte Kanalüberfliegung unter Barbot und verschiedene 
andere Überlandflüge bekanntgeworden. Der neue Dewoitine- 
Eindecker D-7 lehnt sich ebenfalls an die erste Segelflugzeug¬ 
bauart Dewoitines an. Das Flugzeug besitzt freitragende, ver¬ 
spannungslose Flügel mit dickem Profil. Ihr Grundriß zeigt 
abgerundete Trapezform. Die Fläche ist nach Möglichkeit 
elastisch gebaut. Sie setzt sich beiderseits von der Rumpf¬ 
oberkante an. Rechts und links vom Rumpf sind kleine Flfi^el- 
stummel stehen geblieben. Der Flügelhotm ist als Kasten¬ 
holm ausgebildet. Die Flügelnase ist nach deutschem Muster 
mit Sperrholzbeplankung versehen. 

Der geschlossene Rumpf ist vierkantig, seine Spitze mit 
Aluminiumblechen bekleidet Die Rumpfform vermeidet 
schwer herstellbare Wölbungen ohne vom aerodynamischen 
Standpunkt betrachtet allzuungünstig zu sein. Rückwärtig 
läuft der Rumpf in eine horizontale Schneide aus. deren Kante 
fehlt. Das Rumpfende bildet gleichsam einen Söerrholzkasten, 
welcher mit Duraluminiumblechen verstärkt wird. Das Rümpf¬ 
ende ist als Lager für die horizontale Schwanzfläche aus¬ 
gebildet. Das Höhenleitwerk besteht aus einer ungeteilten 
Steuerfläche mit vorliegender Dämpfungsfläche. Das über dem 
Höhenleitwerk liegende hohe Seitensteuer schließt sich an eine 
dreieckige Kielflosse an. Das Rümpfende wird auf der Erde 
von einem kleinen Schwanzsporn getragen. 


Das Fahrgestell besitzt vier Duraluminiumstreben in 
der bekannten Anordnung. Die Radachse steht ungefedert mit 
diesen Kniestreben in Verbindung. Um die Feder Wirkung der 
Gummibereifung zu unterstützen, wird das Fahrgestell im 
Rumpf federnd gelagert. Die beiden hinteren Duraluminium¬ 
streben sind zu diesem Zweck gelenkig an den Rumpfunter¬ 
holmen angebracht. Die vorderen Streben werden durch eine 
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im Rumpf Hegende horizontale Strebe miteinander verbunden. 
Diese falsche Achse läuft in den Enden in den Schlitzen eines 
kräftigen Blechbeschlages. Stöße, welche die Räder treffen, 
bewirken ein Vorschwenken der hinteren Streben, welches zu¬ 
gleich eine Aufwärtsbewegung der Vorderstreben veranlaßt. 
Der Führungsbeschlag im Rumpfinnern läßt nur einen bestimm¬ 
ten Ausschlag zu. welcher durch mehrere kräftige Gummi¬ 
wickelungen gedämpft wird. Diese Fahrgestellbauart versucht 
die Widerstände, welche durch doppelte Achsen und Gummi¬ 
wickelung im freien Luftstrom hervorgerufen werden, zu ver¬ 
meiden. Das Fahrgestell scheint auch ungleichmäßig die beiden 
Räder treffende Stöße gut aufzunehmen. 

Die Quersteuerung erfolgt durch nicht entlastete 
Verwindungsklappen. Der Führersitz liegt unmittelbar hinter 
dem den Rumpf durchbrechenden Flügelholm. 

Der an der Spitze des Rumpfes liegende Motor treibt 
eine zweiflüglige Zugschraube unmittelbar an. Zum Einbau 
kommen Vasline-. Salmson- und ClergebRenault-Motoren. 
Ersterer leistet bei 2400 U/min. 20 PS. bei 1600 U/min. 12 PS. 

Der Salmson- Motor leistet bei 2100 U/min. 18 F*S 
und bei 1400 U/min. 12 PS. während der Clerget- 
Renault- Motor 15 PS bei 1600 U/min. hergibt. • 

Der Dewoitine D-7 hat folgende Abmessungen bzw. 
Gewichte: 


HOhe 

Inhalt der vertikalen Kiel¬ 
flosse 

Inhalt der Seltensteuerfläche 
Inhalt des Höhensteuers 


2,10 *n 


0.32 m s 
0,48 „ 
2,10 „ 
110,00 kg 


45.00 kg 
36.00 .. 
26.00 .. 
20.00 „•) 


Gewicht von Motor und 
Schraube (Lumtere): 

a) Vasline-Motor 

b) Salmson-Motor 

i . . t - c) Clerget-Renault-Motor 

Leergewicht ohne Motor 110,00 kg Brennstoffe für 5 Stunden 

Mit einem solchen Flugzeug flog Bar bot beim Wett¬ 
bewerb um den großen Preis des „Petit Parisien“ 280 km 
bei einer stündlichen Durchschnittsgeschwindigkeit von 75 km, 
500 m Höhe wurden in 20 bis 28 Min. von drei Dewoitine- 
Maschinen erreicht. 100 km wurden von Der et auf De¬ 
woitine in 1 Stunde 18 Min., also mit 76 km/h Geschwindig¬ 
keit durchflogen. F i n a t. der bei der gleichen Veranstaltung 
ein zweites Dewoitine-Flugzeug flog, gab vorzeitig wegen 
schlechten Wetters auf. Bar bot legte 200 km in 2 Stunden 
38 Min. zurück, erzielte also ebenfalls 76 km/h. Er mußte 
wegen Brennstoffmangel nach einem Flug von 270 km in 
3 Stunden 33 Min. landen. Die Ausschreibung des oben¬ 
genannten Preises setzte die Grenze des Brennstoffver¬ 
brauches einschließlich öl auf 20 kg fest Das Gesamtgewicht 
des startbereiten Flugzeuges durfte 250 kg nicht überschreiten. 
Als Steigleistung wurde wenigstens 500 m in 30 Min. ver¬ 
langt. Auf einer Kreisstrecke von 10 km sollte die größt¬ 
mögliche Strecke mit der genannten Brennstoffmenge zurück¬ 
gelegt werden. Diese Strecke sollte 300 km. nicht unter¬ 
schreiten. 

Für diesen interessanten Wettbewerb hatten 19 Meldungen 
Vorgelegen. Es erschienen aber nur 10 Flugzeuge an Ort 
und Stelle. Von den 7 an den Start gebrachten Ma^^en 
erreichte nur eine vorschriftsmäßig ihr Ziel. Es war dies der 
von C o u p e t gesteuerte Henrd-Farman-Eindecker. Drei Ma- 

•) Alle übrigen Daten über sämtliche in obigem Artikel angegebenen 
Typen der Leichtflugzeuge siehe in der nachfolgenden Tabelle. 

Die Schriftleitung. 
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schinen des gleichen Typs stieben auf 500 m in 7 Min. 
Bossout rot und Drouhin mußten vorzeitig aufgeben. 
C o u p e t beendete als Einziger den 300-km-Flug in 4 Stunden 
37 Min. Er landete nach 4 Stunden 47 Min. 19 Sek. nach 
310 km Flugstrecke. Ihm standen noch 7 bis 8 Later Brenn¬ 
stoff zur Verfügung. Seine Durchschnittsgeschwindigkeit be¬ 
trug 64 km/h. Durchschnittlich wurden für 100 km Flug¬ 
strecke 4 Liter Benzin verbraucht. 

Der Farman-Eindecker ist im Gegensatz zum 
Dewoitine-Kleinflugzeug weniger im Hinblick auf geringen 
Widerstand, als auf geringes Gewicht konstruiert. Oie gerad¬ 
linigen. im Grundriß rechteckigen Tragflächen besitzen dünnes 
Profil. Die Fläche ist zweiholmig und wiegt 1.4 kg/m a . An 
dem Hinterholm schließen sich schmale, lange Ouerruder an. 
Die Flügel werden gegen einen hohen, aus drei Streben ge¬ 
bildeten Spannturm und zum Fahrgestell mit 16 Seilen ver¬ 
spannt. V- oder Pfeilform weisen die Flügel nicht auf. 

Das Leitwerk besteht aus einem geteilten Höhensteuer 
mit rechteckiger Dämpfungsfläche und einem Seitensteuer ohne 
Kielflosse. 

Der vierkantige Sperrholzrumpf hat langgestreckte Form. 
Die Rumpfspdtze ist mit Aluminiumblechen verkleidet. Der 
Führer sitzt zwischen den Flügeln hinter dem Spannturm. 
Das Fahrgestell besitzt zwei kurze, nicht vorn aufgebozene 
Kufen, welche durch je zwei Streben mit dem Rumpf verbunden 
sind Der Zwischenraum zwischen beiden Streben ist als 
Sperrholzwand airsgeführt. Die Räder mit Gummibereifung 
sind federnd gelagert. 

Es kommen Sergeant- und Salmson-Motoren 
zum Einbau. 

Der Se r g e a n t - Motor leistet bei 3500 U/Min. 14 PS. 
Die untersetzte Schraube macht 1550 U/Mdn. 


dem unteren Tragdeck vor einem kleinen Luftabfluß. Das 
Fahrgestell besteht aus zwei Rädern mit nachgiebigen Kufen. 
Das horizontale Schwanzleitwerk liegt etwa In der Mitte der 
Flügel. Es trifft in der Ruhelage nicht auf den Erdboden auf. 
Das Ende der Kufen ist als federnder Schwanzsporn ausge¬ 
bildet Der Schwanz besitzt lediglich eine horizontale Schwanz¬ 
fläche. Die Seitensteuerung erfolgt durch ie eine dreieckige 
Fläche, welche am hinteren Außenstil der Zelle unten angelenkt 
ist. Zur Quersteuerung dienen vier Klappen am Ober- und 
Unterdeck. Die Schwanzfläche ist biconcav gewölbt Der 
5 PS leistende V i o 1 e t - Motor treibt eine hinter der Zelle 
rotierende Druck schraube. 

Der Zweidecker des Aero-Club des englischen Royal 
Aircraft Etablishment ist ebenfalls mit Gitterrumpf 
ausgestattet. Auch dieses Flugzeug besitzt nicht gestaffelte 
Tragedecks von dünnem Flügelschnitt und gleicher Tiefe. Ver¬ 
strebung und Verspannung der Zelle sind normal. Der 
Schwanz weist ein dreiteiliges Höhensteuer mit Dämpfungs¬ 
fläche sowie zwei Sedtensteuer auf. Der Führer sitzt in einer 
bootsähnlichen Karosserie vor der Zelle. Nach Art der alten 
Gitterschwanzflugzeuge liegt der 3,5 PS leistende Douglas- 
Motor von 500 cm 8 , welcher bei 4000 U/min. 17 PS leisten 
soll und 38 kg wiegt, hinter dem Führersitz am Ende des 
Bootes zwischen den Flächen. Die Druckschraube läuft mit 
2000 U/min. hinter der Zelle zwischen den Schwanzträgern. 
Das vor der Zelle liegende kufenlose Fahrgestell ist wie üblich 
ausgeführt. 

Ein weiterer Zweidecker wird von Robert Ferber. dem 
Sohn des abgestürzten Pioniers Hauptmann Ferber. unter der 
Bezeichnung Ferber XI gebaut. Der geschlossene, im Quer¬ 
schnitt quadratische Rumpf besitzt ein normales, zweirädriges 
Fahrgestell Das an die horizontale Rumpfendschneide an¬ 



Dewoitine 

D - 7 

Farman 

1 s 

P 

Ih 

Nessler 

Royal 

Aircrafc. Et. 

Ferber XI 

Simplex 

i 

S.A.B.C.A. 

1 

Dits- 

Moineau 

Hanriot 

Boishardy 1 

Bardin 

Pegna- | 
Bonmartini 

Peyret 

Poncelet 

& 

I 

■s 

J 

Spannweite 

12,60 m 

10,50 m 

i 

10,20 m 

6,75 m 

9,15 m 

10,00 m 

9,00 m 

13,40 m 

830 m 

6,00 m 

8,00 m 

11,65 m 

10,00 m 

10,00 m 

11,20 m 

6,00 m 

Länge 

5,60 m 

5,67 m 

6,20 m 

4,40 m 

7,60 m 

5,50 m 

^4,50 m 

6,60 m 

6,50 m 

5,25 m 

6,10 m 

7,50 m 

5,00 m 

7,00 m 

6,60 m 

4,70 m 

Tragfläche 

15,00 m* 

15,00 m* 

15,00 m* 

19,40 m* 

23,25 m* 

30,00 m* 

20,00 m* 

20,00 m* 

14,00 m* 

14,70 m* 

14,00 m* 

21,00 m* 

20,00 m 2 

15,00 m* 

20,0?-"* 

830 m* 

Leergewicht 

a) 160kg 

b) 158 kg 

c) 154 kg 

a) 105 kg 

b) 115 kg 

134 kg 

70 kg 

130 kg 

170 kg 

180 kg 

130 kg 

140 kg 

120 kg 

145 kg 

140 kg 

130 kg 

- 

154 kg 

135 kg 

Gesamtgewicht 

a) 250kg 

b) 248kg 

c) 244kg 

a) 190 kg 

b) 215 kg 

188 kg 

- 

- 

- 

! 

- 

- 

185 kg 

245 kg 

210 kg 

210 kg 

- 

244 kg 



Ein weiteres sehr interessantes Flugzeug des gleichen 
Wettbewerbes ist der Bröguet-,.Colibri“. Es handelt 
sich um einen verspannungslosen Eindecker mit hal-bdicken, 
verstrebten Flügeln. Diese haben stark abgerundete Trapez- 
form im Grundriß. Sie sind zweiholmig unter Verwendung von 
Duraluminium gehalten. Die Flügelrippen sind aus Holz her¬ 
gestellt. Der Flügelrand wird aus einem entsprechend geform¬ 
ten Duraluminiumrohr gebildet. Die Verwindungsklappen sind 
ebenso wie die Steuerflächen nicht ausgeglichen. Die horizon¬ 
tale Schwanzflosse ist ganz in Metall ausgeführt und besitzt 
im Gegensatz zum Flügel, keine innere Verspannung. Das 
Höhensteuer ist geteilt. Die Steuerzüge laufen z. T. außerhalb 
des Rumpfes. Das Seitensteuer schließt sich an die vertikale 
Endschneide des Rumpfes und die auf der Oberseite desselben 
befestigte Kielflosse an. Auch diese Schwanzflächen sind aus 
Duraluminium. 

Das Rumpfgerüst besteht aus Duraiumimumrohren und wird 
verspannt. Sein Querschnitt ist in der hinteren Hälfte oval, 
vorn rechteckig. Die Rumpfspitze läuft in eine horizontale 
Schneide aus. Die Flügel liegen m Höhe der Rumpfoberkante 
beiderseits vom Führersitz, welcher im Schwerpunkt liegt. Die 
Tragflächen werden durch je zwei Schrägstiele abgestützt, 
welche an der Rumpfunterkante einen gemeinsamen Fußpunkt 
haben. 

Das Fahrgestell besitzt keine im freien Luftstrom liegende 
Achse. Vielmehr ist dieselbe zum Rumpfboden hochgezogen 
und dient gleichzeitig zur Versteifung des Rumpfgerüstes. Die 
Kummibereiften Räder sind verkleidet und «nicht besonders 
federnd gelagert 

Der Motor, ein 10-PS-R e n a u 11. ist oberhalb der Rumof- 
spitze gelagert, gut verkleidet und treibt eine zweiflüglige Zug¬ 
schraube, deren Drehachse in Höhe des Tragdecks liegt. 

Folgende Daten des Eindeckers, «der unter T h o r e t zahl¬ 
reiche Flüge machte, seien genannt: 

" 1,54 in Gewicht des Rumpfes 21,00 kg 

«öa t des Seitenleitwerk 1,12 m* Gewicht des Leitwerks 5,00 „ 

«aalt des Höhenleitwerks 1,61 „ Gewicht des Renault-Motors 

fcvicht der Flügel 38,00 kg einschl. Schraube u. Kühler 29,00 „ 

Das Kleinflugzeug von N e s s 1 e r ist ein verspannter Zwei- 
oecker mit offenem Schwanzgerüst Der Führer sitzt frei vor 
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gelenkte Höhensteuer besitzt eine Dämpfungsfläche. Das 
Seitensteuer hat kein« Kielflosse. 

Zum Betriebe dient ein V a s 1 i n e - Motor, welcher bed 
1500 U/min. 7 PS leistet. Derselbe liegt im Rumpf vor dem 
zwischen den Flächen angeordneten Führersitz. Zwei Zug¬ 
schrauben rotieren vor der Zelle, beiderseits vom Rumpf durch 
Kette angetrieben. Die Schrauben lagern auf Böcken. Das 
ganze Motor-Schrauben-Aggregat besteht aus einem Stahl¬ 
rohrgerüst, unabhängig vom Rumpf. Die Luftschrauben von 
je 1,60 m Durchmesser bewegen sich gleichsinnig mit 
900 U/min. Die Achsen sind 1.30 m von der Motorachse 
entfernt. 

Ein freitragendes Flugzeug mit dicken Flügeln und sehr 
ungünstigem Seitenverhältnis, entworfen von Carmier und 
Lejav. bauen die Simpl ex-Werke. Die Flügeldicke be¬ 
trägt 0.50 m in der Mitte. 0.25 m am Flügelende. Die Hinter¬ 
kante des Flügels verläuft geradlinig, die Vorderkante ist pfeil- 
förmig zurückgezogen. Die Flügeltiefe gleicht in der Mitte der 
Rumpflänge. Der Rumpf wächst aus dem Flügel heraus. Der 
Führer sitzt etwas hinter der Flügelmitte. Die Aussicht vom 
Sitz ist außerordentlich ungünstig. Der Flügel trägt rück¬ 
wärtig zwei kleine und zwei große Klappen als Höhen- und 
Quersteuer. Als letzteres dienen die außenliegenden Klappen. 
Das Seitenleitwerk ist normal mit Kielflosse. 

Der zum Betriebe dienende, 12/15 PS leistende Sergeant- 
Motor liegt an der Rumpfspitze und treibt eine zweiflügelige 
Luftschraube. Das Flugzeug wird als schwanzlos bezeichnet. 

Der belgische S. A. B. C. A. - Eindecker ist konstruiert von 
Juliiön. Zum Betriebe dient ein 13,6 PS, leistender Douglas- 
Motor. 

Auch das Flugzeug von Dits-Moineau ist ein Ein¬ 
decker. Er besitzt dicke freitragende Flügel ohne Rumpf. 
Flügeldicke und -tiefe nehmen «egen das Flügelende ab. Das 
Flächenmittelstück trägt einen kurzen, rumpfähnlichen Fortsatz 
mit den Steuerflächen. Der Führersitz liest hinter dem Flügel¬ 
holm in der Fläche. Die beiden mittleren Hauptrippen sind 
an der Flügelnase verstärkt und tragen einen Aufbau aus 
Stahlblech als Motorfundament. Das Fahrgestell von ver¬ 
hältnismäßig großer Spurweite besitzt zwei seitlich unter den 
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Flächen liegende, verkleidete Räder mit Gummibereif uns: ohne 
durchgehende Achse. 

Zum Betriebe dient ein Ser icea nt- Motor 16 PS. 

Hanriot baut einen Ein- und einen Doppeldeckertyp, 
Ersterer besitzt ein elastisches Tragdeck mit zwei festen 
Hauptholmen. Ein dritter im letzten Flügeldrittel liegender 
falscher Hilfsholm ist mit einem Kabel derart befestigt, daß 
das Flügelende elastisch bleibt 

Der Doppeldecker ist edn Einstieler mit normal verspann¬ 
ter Zelle. Die Tragflächen von gleicher Spannweite und 
gleicher Tiefe sind gestaffelt und haben dünnes Profil. Die 
beiden Flügelstiele jeder Seite liegen parallel hintereinander. 
Nur das obere Tragdeck trägt Verwindungsklaopen. Über 
dem Rumpf ist edn von vier Schrägstielen getragener Bal¬ 
dachin stehengeblieben. Die Tragflächen sind in Holz aus- 
gefübrt. Die Stege der Flügelholme sind $ mm stark, die 
Holmwände 1,5 mm. Der Rippenabstand beträgt 0,25 m. 

Der Holznumof hat viereckigen Ouerschnitt und läuft in 
eine senkrechte Endschneide aus, a>n deren Fortsetzung das 
ungeteilte Seitensteuer angeschlossen ist. Das ebenfalls un¬ 
geteilte Höhensteuer liegt tiefer und besitzt eine freitragende 
DäniDfungsfläche. Der Inhalt des wagerechten Leitwerks be¬ 
trägt 2,70 m 2 . der des senkrechten 1 Leitwerks 1,50 2 . Döe 
Steuerzüge sind trotz Erhöhung des schädlichen Widerstandes 
auf große Längen außerhalb des geschlossenen Rumpfes ge¬ 
führt. um Rollenledtungen usw. zu vermeiden. _ 

Der Führer sitzt im Rumpf unter dem in der Mitte aus¬ 
geschnittenen Oberdeck. Infolge des zurückgezogenen Unter¬ 
decks ist die Sicht gut. Der 20 PS-V asl ine-Motor liegt in 
der aus dem Motorflugzeugbau bekannten Weise in der 
Rumpfspitze und treibt eine zweiflüsrlige Zugschraube. Zum 
Einbau gelangt auch ein bei 3600 U/min. 10 PS leistender 
Gn6ine-Le Rhone-Motor mit untersetzter Schraube (1200 
U/min.). 

Es ist edn als verkleinertes Motorflugzeug anzu¬ 
sprechendes Leichtflugzeug. 

Der Eindecker von Boishardv, ausgerüstet mit einem 
10 PS - S a lm s on - Motor, ist in den Salmson-Werken ge¬ 
baut und von B6chereau entworfen. Er hat rechteckiges Trag¬ 
deck aus einem Stück, durch Schrägstiele versteift. Das Pro¬ 
fil des Flügels und der Leitflächen ist dünn mit verhältnis¬ 
mäßig kräftiger Wölbung. 

Der Eindecker von Bardin weist eine halbdicke Fläche 
auf mit umgeändertem Göttinger Flügelschnitt. Größte Flügel¬ 
dicke 0,215 m. Die beiden Holme sind kräftig gehalten. Die 
Flügelripöen werden aus Sperrholz hergestellt: ihre Länge 
beträgt 20 m. Zur Transporterleichterung ist die Tragfläche 
zweiteilig. 

Der Rumpf besitzt 4 Holme und ist mit Sperrholz beplankt. 
Der Flügel wird mit zwei Bolzen in einfacher Weise am 
Rumpf befestigt. 

Der italienische P e g n a - B o n m a r t i n i - Leicht-Ein- 
decker wird mit einem 5 PS- A.B. C. - Motor betrieben. Es 
handelt sich um ein Flugzeug mit dickem, verspannungslosem 
Tragdeck. Dasselbe setzt sich seitlich vom geschlossenen 
Rumpf an. Der Rumpfquerschnitt ist oval: der Führersitz 
liegt zwischen den Flächen hinter dem auf der Rumpfepitze 
gelagerten Motor. Hinter dem Kopf des Führers liegt ein halb- 
kegelförmiger Luftabfluß. 

Das Höhensteuer ist geteilt mit Dämpfungsfläche. Das 
Seitensteuer ist abgerundet und besitzt eine schmale Kiel¬ 
flosse. Vor dem Leitwerk liegt ein Schwanzsporn. Das Fahr¬ 
gestell erinnert an das des deutschen Aachen-Segelflugzeuges, 
weist aber wie das deutsche Albatros-Sportflugzeug zwei 
Räder auf. Die Fahrgestellstreben sind tropfenförmig ver¬ 
kleidet und greifen unter deT Fläche seitlich vom Rumpf an. 
Die Räder sind zum großen Teil dem freien Luftstrom ent¬ 
zogen. Eine durchgehende Achse fehlt. 

Die Brennstoffbehälter erlauben einen 5-Stunden-Flug. 
Der A.B.C.-Motor leistet bei 400 cm s Hubvolumen 3,5 PS bei 
2800 U/min. Die Spitzenleistung wird mit 5,75 PS bei 3500 
U/min. angegeben. Der Sicherheitskoeffizäent beträgt 5. Die 
Flügel sind 2,50 m tief. — Donati flog diesen Eindecker 1923 
in Rom 30 Min. und stieg auf 300 m Höhe. 

Der Eindecker von Desgrandschamps besitzt eine 
zweiholmige Tragfläche 1 mit nach den 'Flügelenden abnehmon- 
der Flügeltiefe und Flügeldicke. Der Rumpf besteht aus zwei 
Sperrholzträgern, welche rückwärtig in zwei nebeneinander¬ 
liegende vertikale Kielflossen mit anschließendem Doppelsteuer 
auslaufen. Die trapezförmige Horizontalflosse mit anschließen¬ 
dem. geteilten Höhensteuer liegt in halber Höhe der Kiel¬ 
flossen. Da die Rumpfträger hinten hochgezogen sind, kommt 
das Schwanzleitwerk höher als die Tragfläche im Fluge zu 
liegen. Die Steuerzüge laufen z. T. im freien Luftstrom. Das 
Flügelprofil entspricht dem Göttinger Flügelschnitt 410. 

Der Führer sitzt in einem kurzen, hinten spitz zulaufen- 
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den Rumpfmittelstück der Fläche von ovalem Ouerschnitt. An 
diesem greifen die Fahrgestelistreben an. Vorn fliegt der 
Motorblock mit Zugschraube. Der A.B.C.-Motor ist fast 
vollkommen verkleidet. Nur die Kühlrippen der ZylinderköDfe 
liegen frei. 

Peyret hat seinen für Hangwindflüge geeigneten Tandem - 
Eindecker-Typ beim Entwurf eines Leichtflugzeuges verlassen. 
Äußerlich macht das Flugzeug den Eindruck eines normalen 
Eindeckers mit Zugschraube. Das Tragwerk ist zweiteilig 
und setzt sich beiderseits von den oberen Rumpfholmen an 
den Rumpf an. Die Grundrißform ist ein Trapez. Das letzte 
Viertel des Flügels ist als Klappe ausgebildet Es handelt sich 
um über die ganze Spannweite des Flügels reichende Klappen, 
welche gleichzeitig mit dem normalen Höhensteuer am 
Schwanz wirken. Im Gegensatz zum Peyret-Segelflugzeug 
überschreitet die Spannweite der horizontalen Leitfläche am 
Schwanz nicht die sonst meist übliche. Die Größe dieser 
ausgeglichenen, geteilten Leitfläche ist also weit geringer, als 
die der eigentlichen Tragfläche. Wie bei dem Peyret-Segel- 
ffugzeug (vgl. Jahrbuch „Das Segelflugzeug“, .1. F. Lehmanns 
Verlag. München) werden bei einem Höhensteuerausschlag die 
Ruder der Tragfläche in entgegengesetztem Sinne zu dem 
Schwanzsteuer bewegt. So erfolgt beim Drücken ein Aus¬ 
schlag der Ruder der Tragfläche nach oben, während die 
Schwanzfläche nach unten bewegt wird. Die Quersteuerung 
erfolgt dagegen durch gleichsinnigen Ausschlag der Ruder 
jeder Flügelseite. 

Die Flügel sind halb dick: sie besitzen zwei Holme aus 
Duraluminium und leichte Sperrholzrippen. Sie werden durch 
je zwei Streben aus Duraluminium-Rohren gegen die Rumpf¬ 
unterkante abgefangen. Der Rumpf ist bei rechteckigem Ouer¬ 
schnitt in normaler Sperrholzkonstruktion ausgeführt. Das 
Rumpfende läuft in eine senkrechte Schneide aus. an weiche 
das Seitensteuer mit vorliegender dreieckiger Kielflosse an¬ 
geschlossen wird. Der Führer sitzt zwischen den Flügeln tief 
im Rumpf. Der hinter seinem Kopf liegende Luftabfluß dienb 
zugleich als Schutzbügel im Falle eines Überschlages. 

Der 15 PS-Sergeant-Motor treibt eine zweiflügelige Zug¬ 
schraube und ist fast vollkommen eingebaut. Das Fahrgestell 
weist zwei Räder auf und zeigt bekannte Formen. 

Mit diesem Flugzeug errang Maneyrol beim zweiten 
französischen Segelflugwettbewerb 1923 in Vauville den ersten 
Entfernungspreis für Hilfsmotorflugzeuge, den ersten 
Höhenoreis (3.8 km in 56 Min.), den ersten Geschwindigkeits- 
Preis (91 km/Std.), den ersten Preis im Dreiecksflug von 6 km 
um den Preis für größten Geschwindigkeitsunterschied 
(96 km/Std. und 33 km/Std.). Mit diesem Flugzeuge ver¬ 
unglückte später Manegrol tödlich infolge Flügelbruches bei 
etwas steilerem Gleitflug, ein Zeichen für die geringe Bau¬ 
sicherheit und schlechte Ausführung des Flugzeuges. 

Der belgische Po n c el e t - Eindecker besitzt freitragende, 
dicke Flügel. Die größte Profilhöhe beträgt 0,38 m. Die 
Flügel sind in Holz aufgebaut. Die Flügelnase ist mit Sperr¬ 
holz beplankt. Flügeltiefe und -dicke 1 nehmen nach den Enden 
zu. Die Quersteuerungsklappen sind dreieckig. Die Steuer¬ 
stiele laufen zum großen Teil innerhalb der Tragfläche. 

Der vierkantige Rumpf ist vorn mit Sperrholz, hinten mit 
Stoff verkleidet. Der Führersitz liegt in Höhe der Flügel- 
nafce. Der Kopf-Luftabfluß dient zugleich als Prellbock. Der 
Motor mit zweiflügliger Zugschraube liegt an der Rumpfspitze. 
Das als senkrechte Schneide auslaufende Rumpfende trägt das 
ungeteilte Höhensteuer ohne Dämpfungsfläche und darüber¬ 
liegenden ausgeglichenen Seitensteuer ohne Kielflosse. Der 
Inhalt des Höhenleitwerks beträgt 3,2 m. 2 . Das niedrige Fahr¬ 
gestell hat eine im Rumpfboden liegende Achse. Infolge der 
verhältnismäßig geringen Spurweite, die die Rm—^breite nur 
gering überschreitet, werden die Flügelenden durch tropfen¬ 
förmige Schutzbügel vor Beschädigungen infolge Auftreffens 
einer Flügelseite auf den Erdboden geschützt. 

Der 10-PS-Anzani-Motor wiegt einschließlich Brenn- 
stoffbehältern und Rohrleitungen 40 kg. 

Mit diesem Eindecker hat S i m o n e t 1923 eine Reihe 
größerer Flüge ausgeführt. Während eines 45-Mimiten-Fluges 
unweit Brüssel wurden 1,1 km Höhe in 25 Min. erreicht. Die 
Geschwindigkeit schwankte zwischen 83 und 35 km/Std. 

Der Lachassange -Eindecker ist besonders wegen 
seines Verstellprofils von erheblichem Interesse. Die 
Frage der Geschwa’ndigkeitsspannung ist für Motor- und Segel- 
flug von gleicher Bedeutung. Es ist fraglich, ob dynamisch 
überhaupt mit einem Flugzeug gesegelt 
werden kann, welches nicht mit genügendem 
Geschwindigkeitsunterschied segeln kann. 
Die Beseitigung der Landegefahren machen das Problem be¬ 
sonders für das Motor^Flugwesen brennend. Bekannt!!'' 1 ’ ist 
die Erreichung einer solchen Geschwindigkeitsspanne meist 
versucht worden durch veränderlichen Anstellwinkel. 
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Die Spad-Herbenvont'Luftverkebis-Limousine 


Veränderung des Fiächen(nh;sltes oder Veränderung- 4** Flügel« 
profill Das y^rstittprofi) bietet Itj kot&twJctiver Hinsicht- 
reckt erheblich e St&Wferl^fc&en. Das Lacbassanue-profil ist 
vi>r ElnfeaiF Jo twtj vorn -französischen Comife 

Acronautiuüe de fe OiteeHrm Inveniibns an einem 

Bll r io i -Sp a ö Xl<f-I>bßöeke^tf :.erpn)l>t worden. 

Der Fluad Hf hier* m «nc : feste und eine, he w cd kt ic 
Hälfte unterteilt. Lfö&r feste Teil w^rd von. z wef normalen 
fliiecliiolmet! geblklefv welche die Stielknotenpunkte. Ver- 
•iDannenÄen ti%w, fraren. da der Fiüeelsctimtt dünn ist Diese 
.%b,e sind durch ANtancBohre miteinander verbunden. Die 
Befestkith£- der flache am Rumpf ist die übNcfje. Der b t - 
w e g 1 ich e t c i I de r Fläche weist zwei parallel diesen 
Höhnen iaufemk' 'foe.w etliche Holme au?/ Von di&sen Ist der 
chuF vyr- andere Idnter dem festen Flächenimttel^lück ao- 
'denke Sie -1 rasten /Mormicrbarc Rippen, welche die dm 
Däch* nsii&fce vvrbimten. Die FUtednase steht fest 'mH- - dem 
vordem! be^dichen ln Verbindung Dfe Cferte d£ v ; 

Mitodßekes sind ;ip( den beweglichen -Holmen Pfc 

ubenen Car teil slnd-ärn he w eidfehed Voräd^pHoUvi befestigt itnd 
üeföhrt auf den ent sprechenden Teilen des be^ccHcbevr 
DäCkenende^. 

Die ‘Deform ä t i o n des Pr of i 1 s ertötet durch 
Hebclbfitäüi$mc und CTevtCrH^h die an Vorder-. M&ML imd '■ 
Hmtmtiick befestigt ^nd. Durch eptsofediebde VersU-ilmte 
einer Schnecke im Riimnf kann cm; hr.ri/^ntaks Köln- naroltel 
zur Flusnc-Mmk laufend gedreht werden. -Dieses heweyF tlte 
an den Gu v teri vm«freit Nmd t.rt Hebel/ Dte Scbhucke liat döPi-The 
eaUeitcn^esekie Gänse. Die Deformation Hunter Büge! rr- 
Net gleichzeitig durch 0t(fUi'.rurte des gleidicn HetfeH ita 
Führersitz. Das feste Mittektiick Wird dabei durch dte Be¬ 
wegung der bewegliche# Hohne -deformiert. Hierbei feelet 
die De f<d r m all o n der S t of ( be s p a nn u n c des MtK 


tefetückes mit den mittleren Gurten keine Sch wlerigkeifetc 
Die obere SHrffb^spanpun« ragt am hinteren Teil des Profils 
leicht über/ Wfe wir das be! der Antenkung von VerwindmiKS-* 
klappen 2 hr Vermeidung eines Schlitzes kennen; 

Diese Konstruktion gestattet das Profil entsprechend nach 
unten beruh- oder tt&cb oben heraumibietren. Das Lcdcbtflue- 
zeug LacbaMaireu besitzt auch derart v e r s f e l! b a r e 
S c ii w a n i;f I ! ei; e n, Die Flügel sind bdrn S p a d XHP 
VfcfStrchsflißszeoz durch die -. Verstcjlvorrlchiim.c um 0 kg 
. Schwerer . geworden; die Einrichtung im Rumpf bedingt ein 
ztisäfeücSb^ Gevyidit vou 4 kg. Die rracflachcTi des Kldn- 
flugze*ü.ges stnd durch VfeV Streben versteift. Diese greifen 
an der Oberfläche des Flusels an und laufen zur Rmnuh»ber> 
kante, dä es s/eh Um eirveii T i « f d e c k e r handelt. 

- Die Hohe des Flugzeuges beträgt M5 m. Zorn Betriebe 
uictj I du \ P S -Dar r u c q - Motor mit Ale r v [ He* 
Schr;uü»e. 

Ffer 2 ö u e i? in enden B cd c u tu nt des s ch w ach- 
?b | ? o r i g e n L e ix h t f l u e z e u g e > entsprechend sucht 
man im A u s I a u d e den Ban dieser Typen mb a 11 e n M i t- 
f eIu a« f ör4 X tu. Dfe Vbtst&hcrid gerjannteu Flu^euge 
haben CaT alle u i e h t am englischen L e i c hfl I u .g z e u g - 
iv e 1 1 b e \v c r b tn L y ntpnc. iP?S tcrigenommen und sind 
deshalb in weiteren: Kreisen, trede inferessaptCr Bitizeflieiten 
'w C u lg bekannt «worden. Die englischen Maschinen 
haben dort r, "I. ebenralls recht befriedigt. 

Die dcutschett Versuche in dit^er Hinsicht sind durch 
■das Fehlen eines leichten Flngmotors sehr erschwert. Trotz¬ 
dem ist vetschiTifeutlich. in Deutschland In diCscr/Hip^cht balfn-- 
hrochcndo Arbeit gejistet worden. Über diese Fmnkte, die ?n 
drin Buche „Das Leichlfnigzeng" iVerla«, ßechhold. Frmik- 
Furt. a. M.| eingehend behandeh sind, soll fit einer SöäHimv 
Arbeit zu sammln fasend kritisch eingegangen w-Qr4»n. ; ^ 


Die Spad-Herbemont-Luftverkehrs-Limousine- 

Von Dr.-lmr. Bi s e n 1 o h r. 

Eines der am meisten verwendeten tranzdsisehöu Ver- Zur Aiifpähme des 2 75 PS - (* Zyl/)Lorraine - Dietricli- 

kehrsflogzeuge ist die S p a d - H e r b c in o n t - Limotisirie/ die Motors mit V-törmig anseordneten Zylinder rtjihen trägt der 
»ru Dienste; -der Companie Franco Roumaiue de navfealiön 
aerienne fesbcsoiidefc auf der Straße Paris—Warsdiau über 

Straßburg ver^Ttidct wurde und mit ziemlicher RegdmaÖi«- ■*' •>,. 

keit. fknr, tfcnd oft 'zitimi 5—6 Flugzeuge am Tage im letzten ' 

Herbst auf den Weg. Hitifge davon sind ia bei Nürnberg ii. % _ ^3HkV ' 

Drten» auch im badischen Schwarzwald niedergegangen und 

Hefe« die vorzügliche Bauart und gute Ausführung erkennen. ; 

K-tzt soll die Fluglinie Par is—Warschau auf Wunsch der . .a'cei. 


Btld 2, Spad-Berbemoat-Llfflouslne. 


T- - b Zy änddT 


duDen (Abb. ?V uud elftem Tmftfecln Der Rumpf hat m fai : 
dtcfcsteu Steife IJ50 pV Breite, timl US n\ Höbe/ 

Hie F l aK Cf haben wcrkwürdlee Form; O« 

neflTortn be^ Spadflu^ä^g^n ncuerdntÄ^ 

übliche ■schwache. V-Porm, Der Unteriiü-gd yeht dicht niftcr dem ; 
Rumpf und hat durclilatilende Holme. Otierru/.kr sirui n u r %m 
DutetflU,gel. und zwar m '% Breite desselben vorhanden &? 
Baldachin aus weitgesprefeten Rähmemrügern trägt das bbet- 
oe-:K. auf detn an diesen KPOteitptmkten zwzi 

vbö Tcvrp«3döft?nti Tfeireti. Außen wird Vjerliriduhg 'VähT 
Ober- und UmerfHijeel dpreh schfägsfetodE F-Stfelc te- 
gefeilt. Alle Ve.rspaünun«en im Flilgdfachwerk' $t|td ^dppelt 
‘A^spie&L 

Bei tL70 ni oWrer und 10 ny unterer ,S p a n u w he- 
üägtdfö: Flügdtfefe 2.10 m, Bl ;^lso' sehr beträahtlkVÜ ötfd ergibt. 
43 m v • D^m- Lugrjjewiebt von 1100 kg .k{Ä : 6itk 

hOehsfe B^adufte: — dJe ab>pr selten erraiebt wfed von 
Ä^eHtibeit. so .daß bei einer Voflast vooTS^O kl( Ä 


■44?* 


e i lieKilh r>I>eri zwgl offene Plätze uebepeinander 
* und Otm odeb FTuirKau TAbh, 1). 



UMSCHAU 


Uaischftö 


»ine F$ch£HbelastM£ von 46 •kg-m* md eine LeiMmig.s- 
Mastiins von 7.25 kWPS ergibt. 

Maß 'itjiHu äo 'm\\ wer beS^sfete* Flii.qTO.ijf — volle Nutzlast 
7= G/df-s EfrDtiv.jeT teham werden 

Könnt*«. wat mir duAch die große Fb’MoM und die dätrnt 
erreiclibärtvöI HohmöHien moglkb. TÄscbwlnd|ukefv $oH 

\m fiöeliStfetkfuHg; 150 km‘Sid; ebr eidien. . doch dürfte die 
mUtlvfe Reisegeschw.iudirkci! nur etwa ISO kni^Std. betragen, 


wa$ bei Botnebvtoffvorrat Von b Stunden einem AktUmsr3*iiu.s 
von 9lk)—950 km e*nbmräi;h&. 

Das LdU w erk zeigt sehr euie Fomten aM ist durch awei 
Kabel verspannt nach oben und antetil bei einer SoannwmTe 
von 3,50 m. ^Wischen dein Fahrgestell iied ein Lambliu- 
Kubier in der .bokininten T 11 »prettfarjiii J 

ln allen Teilen -'sauber uini setmittte gebaut. ist da:> Flug' 
^etig dne beadjiTenSwefie K<m*truktfcm; 


Belgien, und zwar von Brüssel ausMafL. Me)d&&Mz.tß ist. 
der 1. April heim Veranstalter. dent ßiÄ^lihir 

Da. wir bisher noch nicht wieder in dm. 
wurden» 1$4 für uns dieser sportliche WCilfowerb VeVsClilossefu 
ganz; abgesehen davon, daß wir. zurzeit deshalb daran noch' 
nicht würden teilnuhmeu kennen, weil wir »»jebt rm Besitz^ 
deserlorderhcherr 220Ö cb m % r o ß e tt Ff ei J> a l1 b n ,v. sind.. 
Erst wenn sich hochherzige Spender ■finden» die seine Air- 
schainnig Crmödielum. laßt sich dem Gedanken naher treten* 
dnv.h' tlß.^^Fshitii an diesem internationalen Wcitbe^Vrh vviC*- 
der fdlz.rmehmcu. 

i-s Sei daran erinnert, daß erstmalig irn lalire ’l90t> vier, 
WMhcwetö vdti Bam aus ausgdeamt würde. Es siegte der 
Schweizer Oberst Sch a ; £,C k„ der auch int Jahre 1905 nülc 
seiner Fahrt von Berlin nach Botsset in Norwegen .Sieger 
vgurde. Wir selbst kmuitenTti den fahren 1907 (ß r bil o h) 
u.nd 1911 (Gv rick cf den ersten Flatz belegen. Von 1914 bis 
du sc hl. 1919 ruhte der-' 'Wettb'ew-e.rb*-' ''Seit 1920 wurde der 
.Belgier Deln dvi cr im Vunuhr«; edm dritten Male, und zwar 
.weite?*.'' Ente Örüsii<?1^4VlitWd4cli weden» 


Uiiserr .Titelbild zeigt das stattliche Burgschloß 
1 za c bo c h a an der Ouctü in N i e d c r s c h 1 e s i e n,. vor 
Wenigen Mönlalett aiis 3u0 m Höhe Vom Freiballon aus- a 'ui- 
genommen. 

ln den Vorbergen «je* Isergebirgwa!les m. 
reichen Wikibad» QmAß celegen, bildete die Burg ad* Oders 
die Cremdeste z wischen Schlesien und dj£f L;iqsäh£ : Vermut¬ 
lich im Id. Jahijnmdeti von einem unbekannten Gründer; aui 
steilem GranitfcHenmckeii «Hs Typus eines idealen auttel- 
aHetJicheu Rittorvitir^ eebdüt. sah das Schloß' als DesMzfcr im 
H. Jnhrhunden das Grmengeschleeht von Dohna. 1420 be¬ 
lehnte Kaiser Sigismund seinen getreuen Katr/ler Hartung 
von Klüx mit der Burg; vöu 1453 ab war sie )’m Besitze der 
Familie von Nostiz. Irn 30iähricen Kriege babdie Berglesib 
ab Zufluchtsort. für die Bewohner der ÜniKCgend wikl.cn 
Stürme?» getrotzt r u- a. schlug der km>eTlic}i^ Gcucr»ii Tiekn* 
hach hier für.längere Zeit sein Hauptquartier aut. !in Jaltre 
i/ixl wurde die Burg für )52 000 Reiclistulei an die Familie 
von Uechtritz \erkauH. die &lc)i diffch Ihce kolönGaWi?>che 
Tätigkeit große Verdienst erwartvv die BiOg bUeh hts etwa 
1910 in ihrem FTinHicnbesilz. 

Das Burcsclilolj in seiner ■.■heutige?» Ge Tai? ist von dem 
bekannten BurgerlüöStintratof Bckfd Bbhäfdt (Berlin) wieder- 
bergest eilt. Auf unserrn Bilde slml die iSteilhänge, ab tienea 
die Burg liegt, als solche schwer erkennbar, wie in bekannt¬ 
lich auf jedem. Luftbilds sich Höhcra*ntfrrseine.dc kaum 
markieren. \Vo irüher ln licfcr Sc-.hbicbt die wildtr Ouciß 
brauste, umgibt jetzt seit etwa 20 Jab reu die Bergfeste s-o.u 
drei Seiten der ruhige Stausee der. wenig? KilwTttKcr abwärts 
Feiegenen großen TaKuefre vo« rvlarküssa. 

Das Luh^wettfeftneft* 1 nach dem Nordpol. Bekanntlich 
will der Norweger K m u nd s ecn m Begum des. Sommer^ %\ 
l u n k e r * Flugzeug den Nordnol erreichen, und zwar soll dev 
Flug. uniÄckehrt wk für 1923 geplant, von-Spitzbtrgen nach 
Alaska geben. 

Ihm sind dt den Amerikanern die stärksten Km?- 
korren^n erwachsen, die mit Hilfe . >deT- /-'FuJtsdhh'fGs^ 
..Z R V r (S h e n a n d o a h), über dessen v Äh‘:ir»temerwir 
nri vorliegenden Mett eingehend berichten, dm noid 
ameTikamsclie Fiauce rmr Nordpol. „hissen 1 ' wollen. Die 
Beschüdigunu des „Z. R. I“ wird in kürzerer Zdt su.w dt * 

l sein, daß . das Luftschiff, wie e$ dc-r genau mis- 

geafbeitvte Ffan vorsifcht, Anfang Juni seine große Fahrt atK 
trete n kann, vu einer Zeit wo nach nt c t eo r? Vh-wisch en FesG 
stellimeen schwächere Winde lierrscben. Der Auheaugswuikt 
der Fxpedition soll m Nptitc an d.er • Nord.\veütkü‘;<o von 
A UWk hart an der Bein in Straße iiegen, Das 'Nein5? chrd 
vom Hgtrrtalhafeu Tukellurst in mehreren HianfJeu nädf Korne 
überführt (eluws:.ßber 51)90 Seemeilen), wo £ln AnkeFtfläSi. er- 
tichtet wird. : Von dort soll da*? un».'rforschle. Geb)«t erkfmdet 
vmd dc r Nordpol fesigesteilt werden. Die PahU soll weiter 
bis naci? So itzliereen führen, das* sich Schon nach, dem 
Gutachten des Grafen Zeppelin von 1910 an Miezeie.hu ei als 
Basis für PolaiTiiftöJ<ueditioneji eignet. Die PmbTmme 
Nnme—Sp51zbervm? betrügt Udch idejd HfKK) kiU. e, 

die unter normalen Vc? iDHmsseu unschw er von epiem mmler* 
ucn Luftsclüvf ziohkkgelegt wird-, ln SnhVIvwn wmj ^ine 
Radlo-KoMTpaß-Smtiori und ein Ankermast erriet ei 

Mari' dart auf den Aim.c.rng des „WettremwM ce>maHTtt 
nein hofft man .doch»Tmi Antreffen vört giiHSßhßtr 

Verhälifdymn den W c H 1 u f t v o r k t h r *, Sv s c fviU ,t a.. 

N p rd s m e r f b a 'über die Arhas uicht'nnsvesentljch ab kürzen 
•<m können. . 

• Das^ {iFirdorh'Ben;rt»tGFre!baJte\y««fUe^ \924 findet n.m 

|5 | iMf 1 In? tarnle vle^ s uriähr'igen ‘ 


l J7U k.n 

Die Ltifisir'eiBtfälfle dgr (tf(iö»leM£, 

' • A'i ^ärhe Uffi. . 


rnii, 

Smger.:. . 


Frürkk*i Vv ^p Crru^ 
reich | y Ä i Tot. 
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Helium zur Ftiilung von Lufmchilfeu, Tire TiVfSaehv, 
daß. man In den Veroinmteti -‘Stadien--• ^etä;tJ)T)er 
Zeit die Luftschiffe mit dem imrm#ubaiuu HtdiumÄUs 
(austdle von WasscrsronV.as) o?is Erdquetoi : füJit. ry.wic 
apscIfeVntTKj der LriVterranc der MivimiidciO’ imPUttc'ihnf „vor 
den Toren“ haben den ehe mal irren ltalieniscimh MaDticnrndS'tcr 
.S o c h j zu einer Anfrage im Senat -bewohne v/af bishu-r tut 
Gewinnmig von Hehnmcas gcschehcij seb chie für Italicr». 
das auf dett Bau von Lultkchiff<’n bßsopdf rs Mbstawr Art 
himmr großen Wert legte? Immerhin bedeutsame. Frage, %m 
sacbversüi-udigcr Sehe wurde fcüiccsüc!!«:. daß schwache 
Heliurpquelle« irr dPn Gebirgen ToscämiT entdeckt 5cicn. die 
aber bei tmgdivuren Kosten nur eine lä.Ur Hcthfe Ausbeute 
yfr\ 3ÖÖ00—40DCH1 cbm liefern Demgegonuher kann 

darauf hinvewiesen -werden, das die': VereiuiKten Staaten zur. 

rm? LeicbtlÄkeit lährbck 3 Ö(H) OÖß cbm HeHumaas herk 
sieJivm können; in. komprimierter Ptnnt rechnet man mif einem 
von 2 tiollar pro Kufök.meteT- : 
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Einen Flu* um die Welt plant für das kommende 
Frühjahr die Heeresleitung der Vereinigten Staaten. Der 
Flug soll mit 5 Bombenflugzeugen eines ganz neuen Typs 
von New York über das amerikanische Festland nach Kali¬ 
fornien gehen, von dort der Küste nach Alaska folgen, die 
Behringstraße, ferner Japan. China und Indien überqueren; 
weiter will man nach dem vorliegenden Projekt Persien und 
die Türkei überfliegen, um in Konstantinopel Anschluß an die 
bestehende Luftverkehrslinie nach Paris zu erhalten. Von 
dort soll der Weiterflug über London, Norwegen. Island. Grön¬ 
land. Kanada nach New York erfolgen. In der Behringstraße 
sowie zwischen Norwegen und Grönland sollen zur Sicherheit 
Schiffsstaffeln die Flugstrecke bezeichnen. 

Die Gesamtstrecke beträgt 80 000 km. davon 2000 km über 
Wasser. In 500 Flugstunden mit einer mittleren Geschwindig¬ 
keit von 160 krn/Std.. einschließlich der Ruhepausen, also in 
etwa drei Monaten, hofft man die geplante Strecke zu be¬ 
wältigen. 

Höhenrekord Im Fallschirmabsprung. Die beiden amerika¬ 
nischen Flieger Webb und Crane haben sdch kürzlich in 
Self-ridge Field bei der Jagd nach dem Rekord im Fallschirm¬ 
absprung gegenseitig den Rang abgelaufen: während letzterer 
schließlich sich aus 5180 m Höhe herabließ, sprang ersterer am 
darauffolgenden Tage aus 5974 m ab. 

Weltrekord Im Wasserflugzeug. Nachdem der Franzose 
Laporte- erst am 30. November 1923 auf einem Touren- 
Wasser flugzeug Schreck mit 180 PS-Hispano-Suiza-Motor 
den Welthöhenrekord mit 5535 m an sich gebracht hatte, schlug 
ihn ganz kürzlich sein Landsmann Hurel. der 6600 m Höhe 
erreichte. 

Ein Lehrstuhl für Luftfahrt. An der Technischen Hoch¬ 
schule in Charlottenburg ist eine außerordentliche Professur 
für das Luftfahrwesen eingerichtet und dem Leiter der 
Deutschen' Versuchsanstalt für Luftfahrt in Berlin-Adlershof, 
Dr.-Ing. Wi 1 he 1 m Hoff, übertragen worden. Die Ein¬ 
richtungen der Adlershofer Anstalt sollen dem Hochschul¬ 
unterricht zugänglich gemacht werden. 

Die Mutter des Fliegers Immelmann ln Not! Witwe 
Immelmann besaß ein Häuschen in Herrliberg bei Zürich. 
Durch Vermögensverlust büßte sie dieses ihr Heim ein. An¬ 
gehörige. die sie nennenswert unterstützen könnten, sind nicht 
vorhanden.* Es ist eine Ehrenpflicht, der Mutter unseres 
Fliegerhelden wieder zu ihrem Heim zu verhelfen. Um Gaben 
zu diesem Zweck bittet die Luftfahrerstiftung e. V. 
bei dem Aero-Club von Deutschland.* Berlin W 35. Blumeshof 17. 

Warnung vor Ankauf von Fllm-Reihenbildnern. Das Sy¬ 
stem des Film-Reihenbildners (automatische Rollfilm-Kamera 
für Aufnahmen aus der Luft) ist in seinen typischen Einzel¬ 
heiten patentrechtlich in allen Kulturstaaten geschützt. Die 


diesbezüglichen Patente und der Alleinvertrieb der Apparate 
befinden sich ausschließlich in den Händen des Messter-Conzem 
(-Berlin: Ed. Messter, Amsterdam: N. V. Aerofoto, Zürich: 
Optikon A.-G.). Sämtliche von anderer Seite angebotenen. 
auch die möglicherweise noch aus früheren Heeresbeständen 
stammenden Film-Reihenbildner unterliegen der Beschlag¬ 
nahme, selbst wenn sie nicht von der Firma Messter gebaut 
sein sollten. Es wird demgemäß vor dem Ankauf aller von 
Unbefugten angebotenen Film-Reihenbildner dringend gewarnt, 
da der Messter-Conzern jeden Fall von Verletzung seiner 
Rechte mit allen rechtlichen Mitteln verfolgen wird. 

Einen regelmäßigen Dienst mit Lenkluftschiffen nach Indien 

beabsichtigt die britische Regierung nach dem Vorschläge des 
Commanders Burney aufzunehmen, und zwar soll mit 6 Luft¬ 
schiffen wöchentlich zweimal die Verbindung hergestellt 
werden. 

Über den Plan äußerte sich Maior Scott, der seinerzeit 
das englische Luftschiff über den Atlantic führte, gutachtlich 
und führte aus, daß es zweckmäßig sei. Luftschiffe von 5 Mil¬ 
lionen Cbf. Inhalt mit 80 Meilen Stundengeschwindigkeit und 
einer Tragfähigkeit von 200 Passagieren und 11 t Fracht zu 
benutzen. Die ununterbrochene Fahrtlänge müsse 2500 Meilen 
betragen und die Überlegenheit über Seedampfer 60 %. Auf 
dieser Grundlage aufgestellte Berechnungen haben ergeben, 
daß die Frachtraten bei voller Ausnutzung des Laderaumes je 
Tonnenmeile 4,85 d. je Passagiermeile 2 d und für Post ie 
Brief lK d im Verkehr Großbritannien—Indien betragen 
würden. 

Die Staatsbeihilfen sollen nach folgenden Grundsätzen ge¬ 
währt werden: 

Eine jährliche Beihilfe von 400 000 Pfd. Sterl. für einen 
Zeitraum von 7 Jahren. Die Beihilfen für das zweite bis vierte 
Jahr werden erst fällig, wenn sich herausgestellt hat. daß ein 
Luftschiff in 100 Stunden Flugzeit von England nach Indien 
fliegen kann. Die Beihilfen für die restlichen drei Jahre wer¬ 
den unter der Bedingung der Durchführung eines wöchent¬ 
lichen Luftschiffdienstes nach Indien gewährt. Nach dem 
siebenten Jahre sind die gezahlten Beträge nach Maßgabe des 
Überschusses, und zwar in der Höhe der Hälfte des 10% über¬ 
steigenden Reingewinns zurückzuzahlen. 

Die Gründer müssen eine Garantiegeseilschaft mit 600 000 
Pfd. Sterl. Kapital bilden: aus dieser soll eine Luftschiffahrts- 
gesellschaft mit einem Kapital von 400 000 Pfd. Sterl. hervor¬ 
gehen, wovon 200 000 Pfd. Sterl. einzuzahlen sind, während die 
Regierung die erste Subventionszahlung von 400 000 Pfd. Sterl. 
einschließt Sache der Gesellschaft ist es, die erforH^-lichen 
Landemasten und Bodenanlagen zu schaffen und ein Luftschiff 
von 5 000 000 Cbf. bauen zu lassen, um den Probedienst nach 
Indien aufzunehmen. 
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j Bremen, Bahnhofstr. 35. 
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Amtliche Mitteilungen. 
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| leiter d. Teiles: Kontre- ] 
j Admiral a. D. Herr. § 


Zu Nutz und Frommen der Verbandsvereine. 

Die Ehrenpräsidenten des D;L.V.. Herr Geheimer Reg.-Rat 
Prof. Dr.-Ing. Busley und Herr Geh. Reg.-Rat o. Prof. Dr. 
Mi et he. entbieten dem D.L.V. ihre herzlichsten Glück¬ 
wünsche für das Jahr 1924, in der Hoffnung, daß die deutsche 
Luftfahrt und im besonderen der D.L.V. dazu beitragen möge, 
daß unser armes Vaterland wieder den ihm zukommenden 
Platz an der* Sonnenseite der Erde erhalten möge. 

A. 

Wir bitten alle D.L.V.-Vereine, ihre Jahres- und sonstigen 
Berichte sowie künftige Veranstaltungen, Sitzungen usw. im 
Verbandsblatt „Luftfahrt“ zu veröffentlichen. Es unterliegt 
keinem Zweifel, daß solche Veröffentlichungen lehrreich und 
anregend für die anderen Vereine des D.L.V. sind. Die Förde¬ 
rung der deutschen Luftfahrt auf allen ihren Gebieten und mit 
allen Mitteln ist unser aller hohes Ziel. 

Folget also unserem Wunsche, gebraucht obiges Mittel, um 
Eure Erfahrungen allen D.L.V.-Vereinen zugute kommen zu 
lassen. 

Die Schriftleitung der ..Luftfahrt“ hat bereitwilligstes Ent¬ 
gegenkommen zugesagt. Beiträge für die „Verednsnachrichten“ 
müssen spätestens bis zum 5. jeden Monats bei der „Luftfahrt“ 
eingehen. 

Wir bitten ferner nochmals unsere Vereine, ihr Äußer¬ 
st e s zu tun, daß alle ihre Mitglieder die „Luftfahrt“, die jetzt 
wieder unter neuer Schriftleitung regelmäßig am 15. erscheint, 
bestellen. Laut Beschluß des 16. Deutschen Luftfahrertages 
ist der Bezug der „Luftfahrt“ als Verbandsblatt des DX.V. für 
alle Verbandsmitglieder obligatorisch. 


I. 

Der D.L.V. beabsichtigt, durch seine Südwest-Gruppe, den 
diesjährigen deutschen Segelflug-Wettbewerb im 
August 1924 in der Rhön wie bisher in Gemeinschaft mit dem 
„D.M.u.S.V.“ und der „Segelflug-G.m.b.H.“ zu veranstalten. 

Desgleichen soll durch den „Ostpreußischen Verein für 
Luftfahrt e. V.“ des D.L.V.. Königsberg i. Pr„ der Küsten¬ 
segelflug 1924 (voraussichtlich 1.—19. Mai) auf der Kurischen 
Nehrung zur Durchführung kommen. 

II. 

Der Propaganda-Ausschuß der Segelflug-Gesellschaft. An¬ 
schrift: H. Johannesson. Berlin W 62. Kurfürstenstr. 63. hat 
sich dankenswerter Weise erboten. Filme vom Segelflug- 
Wettbewerb 1922 und 1923, Diapositive von sämtlichen Wett¬ 
bewerben. sowie von Verkehrsflugzeugen. Wetterkunde und 
Instrumenten für Flugzeugführung, den D.L.V.-Vereineti kosten¬ 
los zur Verfügung zu stellen. 

Die Bedingungen für das Entleihen sind folgende: 

1. Das Material wird kostenlos zur Verfügung gestellt; es 
ist schonend zu behandeln. 

2. Gewerbliche Ausnutzung des Materials ist aus¬ 
geschlossen. Einnahmen aus der Vorführung müssen 
nach Abzug der Unkosten restlos für die Förderung der 
Luftfahrt verwendet werden. 

3. Für während der Vorführung oder des Transportes ab¬ 
handen gekommenes oder beschädigtes Material ist Er¬ 
satz in der geforderten Höhe zu leisten. Trifft das 
Verschulden für den Verlust oder die. Beschädigung die 
Reichspost, so ist trotzdem der Entleiher dem Verleiher 
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gtgenüber haftbar. Rechtsstreitigkeiten muß der Ent¬ 
leiher mit der ReichsDOStVerwaltung austragen. 

4. Der Entleiher muß das Material als dringendes 
Paket an dem. aus dem Schriftwechsel ersichtlichen 
Tage an eine, vom Verleiher bestimmte Adresse senden. 
Ergeben sich durch verspätetes Absenden des ent¬ 
liehenen Materials für den Entleiher oder dritte Per¬ 
sonen Nachteile, so hat der Entleiher sämtliche hier¬ 
durch entstehenden Kosten zu tragen. 

5. Der Entleiher muß sämtliche Kosten für Verpackung. 
Transport und den gesamten Schriftwechsel, der mit 
der Entleihung in Zusammenhang steht wertbeständig 
bezahlen. 

6. Vor Absendung des Materials an den Entleiher ist von 
diesem ein Betrag von 25 Gokimark auf das Postscheck¬ 
konto: H. Johannesson. Berlin Nr. 129 955 einzuzahlen. 
Für jeden Tag. den das Material nach dem vereinbarten 
Termin zurückgesandt wird, wird als Buße ein Betrag 
von 5 GokLmark einbehalten. Der Rest wird nach Ab¬ 
zug der unter Nr. 5 erwähnten Kosten nach Wieder¬ 
eingang des Materials zurückgezahlt. 

7. Der Verleiher übernimmt keine Haftung dafür, daß das 

Material rechtzeitig in die Hände des Entleihers ge- 
tarnst. 11L 

Als ein vorzügliches Werbemittel erscheint uns eine Postkarte, 
„sogen. Segelflugpostkarte 44 , aus welcher drei schwebe¬ 
fähige Flugmodelle« geschnitten werden können und womit 
jeder in der Lage ist, den Schwebeflug im Zimmer in einer 
idealen Flugbahn von 12—14 m zu veranschaulichen. Die 
Handhabung ist jeder Karte aufgedruckt. An DjL.V.-Vereine 
wird die Karte zum Vorzugspreise von 7K Pfennig abgegeben. 
Bestellungen nimmt entgegen: Herr Gustav Vofgt. Arch. 
und Ing.. Stettin. Bdrken-Allee 14. 

IV. 

Auf die wiederholten Anfragen betr. Versicherun¬ 
gen wird bekanntgegeben, daß der D.L.V. mit der Asse¬ 
kuranzmaklerfirma Jauch & Hü'bener, Hamburg, Bleichen¬ 
brücke 10. Kaufmannshaus, in Verbindung getreten ist. Ge¬ 
nannte Firma hat das gesamte Junkers-Versicberungsgeschäft 
in der Hand und verfügt sowohl auf Grund dieser Tatsache, 
als auch durch spezielle Kenntnis des Flugwesens über große 
Erfahrungen und ist in der Lage, besonders günstige Prämien 
und Bedingungen zu erreichen. Wir bitten daher unsere Mit¬ 
glieder. bei auftretendem Versicherungsbedürfnis sich an obige 
Fdrma direkt zu wenden, die auch die Ausstellung der Policen 
und die Schadensregulierung veranlaßt. 

Es wird angestrebt, alle Risiken, die mit der Luftfahrt in 
irgendeinem Zusammenhang stehen (also auch Feuer und 
Transport), dieser einen Stelle zuzuleiten. Je mehr Bedürfnis 
sich dort sammelt, desto günstiger wird in Zukunft abge¬ 
schlossen werden können. Es ist im Interesse der Luftfahrt 
außerordentlich erwünscht und dient sowohl dem Versiche¬ 
rungsnehmer, als letzten Endes auch den Gesellschaften, wenn 
durch möglich umfangreiches Material, das statistisch erfaßt 
und verwertet wird, der gesamte Versicherungskomplex auf 
eine einheitliche Basis gestellt wird, die den tatsächlichen Ver¬ 
hältnissen entspricht. y 

Sammlung von Luftbildmaterial. (Wiederholt.) 

In den Sammlungen der Vereinsgruppen und Vereine des 
D.L.V., sowie in den des früheren Luftfahrer-Verbandes. Bun¬ 
des der Flieger- und Flugsportverbandes, befinden sich zahl¬ 
reiche Abzüge und Platten von Luftfernaufnahmen. Dieses 
Material stellt einen bedeutsamen wissenschaftlichen und wirt¬ 
schaftlichen Wert dar. der für verschiedene Zwecke dienstbar 
gemacht werden kann und muß. Hierzu ist es notwendig, 
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Kenntnis von den vorhandenen Beständen zu erhalten. E s 
wird gebeten, daß die Verbände. Vereins¬ 
gruppen und Vereine eine Sichtung und 
Sammlung des Materials vornehmen, es 
kartothekmäßig ordnen, am besten nach 
geographischen Gesichtspunkten, und diese 
Übersicht — wenn möglich unter Beifügung eines Abzuges — 
dem Ausschuß für Luftbildwesen (z. H. des Vorsitzenden. Reg.- 
Baumeisters Ewald, Charlottenburg. Goethestr. 62) über¬ 
mitteln. 

Vorträge über Luftbild wesen. 

Der ständige Ausschuß für Luftbiidwesen sieht ein Ziel 
seiner Tätigkeit in der Förderung des Luftbildgedankens und 
in anregender Darlegung der Verwendungsmöglichkeiten der 
Luftphotographie auf den verschiedenen Gebieten. Er glaubt, 
diese Arbeiten neben Veröffentlichungen, wie sie bereits in 
größerer Zahl vorliegen, und kleinen Ausstellungen, vornehm¬ 
lich durch interessante Vorträge erreichen zu 
können. Es seien einige Themen, die an Hand von Licht¬ 
bildern nach Luftfemaufnahmen besprochen werden können, 
genannt: 

Technische Grundlagen; geschichtliche Entwicklung der 
Luftphotographie. 

Die wirtschaftliche Bedeutung des Luftbildes. 

Das Luftbild im Dienste der verschie¬ 
denen Verwendungsgebiete: Landesauf¬ 

nahme. Bauwesen. Unterricht usw. 

Heimatliche Themen, wie: das deutsche 
Dorf, die deutsche Stadt. 

Bau geschlchtl ich e Entwicklung von 
Berlin, Potsdam usw., veranschaulicht 
durch Luftbilder. 

Wünsche hierüber werden an den Vorstand erbeten. 
Diese sollen eine Grundlage geben für eine spätere Aufstellung 
von LichtbiWreihen nebst Vortragstexten zwecks Ver¬ 
leihung an die Vereine. Wir bitten die 
Herren Vorstände im Interesse der eige¬ 
nen Vereine von dieser dankenswerten 
Mitarbeit unseres Lichtbildausschusses 
zur Hebung der Anteilnahme und des Ver¬ 
ständnisses ihrer Vereinsmitglieder an 
der Luftfahrt Gebrauch zu machen. 

VI. 

Der „Luftverkehr Halberstadt e. V. 44 im DJL.V. macht 
folgendes bekannt: „Auf Grund einer uns zugegangenen Zu¬ 
schrift möchten wir nochmals besonders Veranlassung neh¬ 
men. an dieser Stelle ausdrücklich darauf hinzuweisen, daß 
unsere Zeitschrift „Der Flieger“ lediglich eine lokale Vereins¬ 
zeitschrift sem soll, die in erster Linie dem Nachrichtenverkehr 
unter den Mitgliedern des hiesigen Vereins dienen soll. Es 
liegt uns gänzlich fern, mit etwa schon bestehenden Fach¬ 
schriften in Konkurrenz zu treten. Wenn wir unser Vereins- 
blatt anderen, dem Deutschen Luftfahrt-Verband angeschlosse¬ 
nen Vereinen zur Verfügung stellen, so soll dies nur den 
Zweck haben, diesen Verbänden Kenntnis von unserer Tätig¬ 
keit zu geben. Selbstverständliche Pflicht eines jeden Vereins 
ist es, in erster Linie die bisherigen Fachzeitungen und vor 
allem das Verbandsorgan zu halten. Wir hoffen, daß mit 
dieser Erklärung sich alle weiteren Anfragen erübrigen 
werden.“ YU 

Unter Bezugnahme auf unsere diesbezüglichen Rund¬ 
schreiben bitten wir nochmals eindringlich diejenigen Vereine, 
die noch im Rückstände sind, um Überweisung des Verbands¬ 
beitrages ihrer Vereinsmitglieder (Umlage Oktober 1923 bis. 
April 1924). Herr. 


CHRICHTEN » 


Den größten Teil der „Vereinsnachrichten“ hat die Schrift¬ 
leitung zu spät erhalten, so daß manches nur verkürzt 
wiedergegeben werden konnte. 

Die Vereine werden deshalb dringend gebeten, 
um stets ein pünktliches Erscheinen der Xuftfahrt“ 
am 15. jeden Monats zu ermöglichen, ihre Nachrichten bis 
spätestens zum 5. jeden Monats in die Hände der Schrift¬ 
leitung gelangen zu lassen; spätere Einsendungen werden nicht 
mehr berücksichtigt werd e n können. 

Vobeluft (Vereinigung der Offiziere und Beamten der Luft¬ 
schiffertruppen). Die Generalversammlung wird, ver¬ 
bunden mit einem einfachen Abendessen am Sonnabend, 
den 22. März 1924. abends 7 Uhr, in den Räumen des Flug¬ 
verbandshauses, ölumeshof 17. stattfinden. Preis des trockenen 
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Es ist beabsichtigt, das Märzheft der „Luftfahrt“ als 
Sondernummer über den „Segelflug 44 herauszubringen. Um 
eine möglichst lückenlose Übersicht über alle zurzeit im 
Bau befindlichen oder fertiggestellten Gleit-. Segel- 
und Leichtmotorflugzeuge zu erhalten, die fonLaufe 
des Jahres ihrem Element übergeben werden sollen, ergeht 
an alle Vereine und die Beteiligten die dringende Bitte, der 
Schriftleitung bis spätestens zum 25. Februar die genauen 
Daten (Spannweite. Fläche, Gewicht, Art usw.) des betr. 
Flugzeuges (evtl, unter Beifügung eines Lichtbildes) und seine 
be absichtigte Verwendung mitzuteilen. __ 

Gedeckes etwa 2.50 M.. kein Weinzwang. Überrock oder 
dunkler Anzug. 

Anmeldungen sind an den 1. Schriftführer. Herrn Haupt- 
mann a. D. von Kleist, Berlin W 6. Kleiststr. 8. bis 19. 3. zu 
richten. 
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Berliner Verein für Luftschiffahrt. Am 21. 

Januar fand im Flugverbandshaus die 402. 
VerelnsverSammlung als Hauptversamm¬ 
lung statt. Nach kurzem Bericht des Vorstandes 
über das abgelaufene Geschäftsjahr erfolgte der 
Kassenbericht, der Bericht der Rechni , ""s- 
prüfer sowie der Bericht des Fahrtenaus¬ 
schusses über die ftn letzten Jahre veranstalte¬ 
ten Freiballonfahrten. 

Bei den Neuwahlen des Vorstandes wurden der stellver¬ 
tretende Vorsitzende Herr Präsident Tüll, der Schatzmeister 
Herr Bauschke, der Vorsitzende des Ballonführeraus¬ 
schusses Herr Dr. Bröckelmann, sowie als Beisitzer Herr 
Gebauer einstimmig wiedergewählt: die Wahl von zwei 
weiteren Beisitzern des Vorstandes fiel, gemäß dem Vor¬ 
schläge der Vertrauensmännerversammlung, auf die Herren 
Mann und Stock. Als Vertreter der Ortsgruppe Jüter¬ 
bog des Vereins im Vorstand fungiert Herr Leutn. Müller. 

Der MitgKedsbeitrag wird auf 3.50 Mark für das erste 
Vierteljahr 1924 festgesetzt. Die „Luftfahrt“ wird von jetzt 
ab wieder wie früher sämtlichen Mitgliedern des Vereins 
kostenlos zugestellt, in der sicheren Erwartung, daß die Mit¬ 
glieder schleimigst den fälligen Beitrag einsenden. 

Zum Schluß der Versammlung führte Herr N a t h eine 
Serie technisch guter, von der Firma Carl Zeiß, Jena, zur 
Verfügung gestellter Lichtbilder, und zwar Ballonaufnahmen 
aus Mitteldeutschland, vor. 


Montag 403. Verelnsversammhing im Flugverbandshaus, 
18. Februar Blumes Hof 17. Tagesordnung: 1. Ge- 
7/4 Uhr schädliches. 2. Vortrag mit Lichtbildern und 
Film des Herrn Leutn. Jeschonnek über 
„Die Segel flugbestreb ungen im In- 
und Auslande“. 3. Berichte von Freiballon- 
fahrten. 4. Verschiedenes. Der, Vorstand. 


Führer Versammlungen: 
Freitag, den 15. Februar. 
Freitag, den 14. März. 
Donnerstag, den 17. April. 
Freitag, den 23. Mai. 
Freitag, den 20. Juni. 


Sitzungskalender: 


Vereinsversammlungen: 
Montag, den 18. Februar. 
Montag, den 17. März. 
Donnerstag, den 24. April. 
Montag, den 26. Mai. 
Montag, den 23. Juni. 


Der Frankfurter Verein für Luftfahrt hielt am Sonn¬ 
abend, den 2. Februar 1924 seine ordentliche Haupt¬ 
versammlung ab, die einen zahlreicheren Besuch als während 
der letzten Jahre aufzuweisen hatte. Wie aus dem Jahres¬ 
bericht hervorging, mußte der Verein infolge der widrigen 
politischen und wirtschaftlichen Verhältnisse auch im ver¬ 
flossenen Geschäftsjahr hauptsächlich sich darauf beschränken, 
den Rhönsegelflugwettbewerb dadurch zu unterstützen, daß er 
ihm seine Geschäftsstelle und sonstige Einrichtungen voll¬ 
kommen zur Verfügung stellte. Im kommenden Jahre hofft 
der Verein auch selbst wieder eine aktive Tätigkeit entfalten 
zu können, insbesondere die Freiballonfahrten wiederum aui- 
zunehmen. Durch den Zusammenschluß mit dem Frankfurter 
Aeroklub wurde eine große Zahl junger, für die Fliegerei be¬ 
geisterter Mitglieder neu gewonnen. 

Im Anschluß an die Mitgliederversammlung fand ein Vortrag 
des Herrn Dr. W. v. L a n g s d o r f f über das Thema „V o m 
Segelflugzeug zum Kleinflugzeug“ statt, dessen 
Ausführungen durch interessante Lichtbilder ergänzt wurden. 

Betr.: Rhönsegelflug. Der von der Firma Steffen 
& Heymann, Berlin, gestiftete „Große Rhönsegelpreis 
1923“ für den größten Streckensegelflug auf der Wasserkuppe 
in der Rhön ist nicht ausgeflogen worden, da die Mindest¬ 
forderung von 20 km von keinem Flugzeug erfüllt worden ist. 
Dagegen hat Dipl.-Ing. Botsch auf dem Segelflugzeug „Konsul“ 
der akademischen Fliegergruppe Darmstadt durch einen Flug 
von 18,7 km am 29. September 1923 eine so ausgezeichnete 
Leistung vollbracht, daß ihm zur Anerkennung von den Ver¬ 
anstaltern die Hälfte des ausgesetzten Großen Rhönsegelflug¬ 
preises zugesprochen worden ist. 

Der „Kotzenberg-Hochschul-Wanderpreis“, 
welcher derjenigen akademischen Fliegergruppe für die Dauer 
eines Jahres zugesprochen wird, deren Flugzeug während 
Jahresfrist die größte Segelflugdauer erreicht hat ist für das 
Jahr 1924 der akademischen Fliegergruppe Darmstadt für den 
Flug von Spieß auf „Edith“ am 29. September 1923, welcher 
1 Stunde 17 Minuten dauerte, zugesprochen worden. Im 
vorigen Jahre war der Wanderpreis von der akademischen 
Fliegergruppe Hannover für den bekannten 3-Stunden-Flug 
von Hentzen auf „Vampyr“ gewonnen worden. 


Brandenburgischer Flugsport-Verein e. V. 

. Einladung zur 13. Mltglleder-Versammlung 

(Jahreshauptversammlung) 
am Donnerstag, den 21. Februar 1924. abends ^8 Uhr. im 
Flugverbandshause. Berlin W 35. Blumes Hof 17. 
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Tagesordnung: 

1. Protokoll deT letzten Sitzung. 

2. Jahresbericht 

3. Kassenbericht und Entlastung des Vorstandes. 

4. Wahlen. 

5. Satzungsänderungen. 

6. Festsetzung des Beitrages für das Jahr 1924. 

7. Verschiedenes. 

Zu der Jahreshauptversammlung haben nur Mitglieder Zu¬ 
tritt. Erscheinen wegen der wichtigen Tagesordnung un¬ 
bedingt erforderlich. 

Zwei Freiflüge gelangen zur kostenlosen Verlosung. 

Der Vorstand. 

Die 12. Mitgliederversammlung am Donnerstag, den 17. Ja¬ 
nuar 1924 im Flugverbandshause erfreute sich eines überaus 
zahlreichen Besuches. Den Erschienenen konnte ein recht 
gut verständliches Radio-Konzert des Vox-Hauses geboten 
werden: die Firma „Teiefunken“ war so liebenswürdig, einen 
ihrer Empfänger mit Lautsprecher zur Verfügung zu stellen. 
Den erläuternden Vortrag hierzu hielt Herr Ober-Ingenieur 
H e i n s c h. der mit seinen Ausführungen lebhaften Beifall 
ernten konnte. Das starke Interesse für das Radiowesen be¬ 
wies auch die recht lebhafte Aussprache. 

Es wurde beschlossen, den Mitgliedsbeitrag für das erste 
Vierteljahr 1924 auf 5,— M. festzusetzen. 

Unser Mitglied. Herr Businski. stellt seine Bibliothek dem 
Verein zur Verfügung. Nähere Angaben über Verleih der 
Bücher usiw. werden in der Vereinszeitschrift veröffentlicht. 
Herr Businski wird Bibliothekar des Vereins. Der obliga¬ 
torische Bezug der Xuftfahrt“ wurde beschlossen. 
Zahlreiche Gäste melden sich zur Mitgliedschaft. — Schluß der 
Sitzung %11 Uhr. —Nie— 

Leipziger Verein für Luftfahrt und Flugwesen E. V. 

Die Geschäftsstelle ist von der Markgrafenstr. 8 
nach der Promenadenstr. 6, Erdgeschoß rechts, (Oberleutnant 
Roenneke) verlegt worden. (Fernruf 29300.) 

An Stelle des wegen Arbeitsüberlastung zurückgetretenen 
bisherigen 1. Vorsitzenden des Vereins Herrn Major a. D. 
T ä u f e r t ist bei Beginn des neuen Vereinsjahres 1924 Herr 
Universitäts-Professor Geheimrat Dr. O. Wiener ein¬ 
stimmig gewählt worden. Sowohl die Januar- als auch die 
Februar-Mitgliederversammlung waren gut besucht. Mit Ge¬ 
nugtuung wurde das Wiedererscheinen der Verbandszeitschrift 
Xuftfahrt“ begrüßt. Von Beginn des neuen Jahres ab läßt 
übrigens auch der Leipziger Verein ein eigenes Mitteilungs¬ 
blatt erscheinen, weiches mit Beifall aufgenommen worden ist. 
Alles Nähere über die beabsichtigte Vereinstätigkeit ist aus 
den nachstehenden Mitteilungen der Geschäftsstelle ersichtlich. 

I. Veranstaltungen: 

1. Sonntag, den 17. Februar' 1924, vormittags 
11 Uhr, im Städtischen Kaufhaus, eingeladen durch die 
Leipziger Gesellschaft für Erdkunde: „Im Flugzeug über 
Spitzbergen“ (Junkers-IFilm). Einlaßkarten für die Mit¬ 
glieder des Leipziger Vereins für Luftfahrt und Flug¬ 
wesen zum Vorzugspreis von 1,— M. vom 1. Februar 
ab: Dienstags vormittags von 11—12 Uhr und Mitt¬ 
wochs nachmittags von 3—4 Uhr beim Kastellan im 
Grassi-Museum. 

2. Dienstag, den 19. Februar 1924, abends 8 Uhr, 
im „Deutschen Haus“. Lindenau, Marktplatz: Gesell¬ 
schaftlicher Werbe- und Unterhaltungs¬ 
abend mit anschließendem Tanz (unter Mitwirkung 
bewährter Künstler). 

3. An den übrigen Dienstagen, abends 8 Uhr, im Burg- 
kcller-Restaurant zwangloser Stammtisch. 

4. Dienstag, den 11. März 1924, abends 8 Uhr, im 
„Burgkeller“ (Naschmarkt) unten im Vereinszimmer 
des Keller geschosses 

Jahres-Haupt Versammlung. 
Zahlreiches Erscheinen dringend erwünscht! 

II. Kassen-Angelegenheiten: 

Vierteliahrsbeitrag 3 Goldmark laut Beschluß der Januar- 
Monatsversammlung. 

Pünktliche Zahlung an die Geschäftsstelle im ersten 
Monat des Vierteljahrs erbeten, da Ende des Monats der Anteil 
für den deutschen Luftfahrer-Verband in Bremen abgeführt 
werden muß. 

Sämtliche Zahlungen an den Verein sind in Zukunft nur 
auf unser Postscheckkonto Leipzig 2847 anzuweisen. 

III. Verschiedenes: 

1. Auf Wunsch werden zu Werbezwecken und zur 
weiteren Verbreitung kostenlos Exemplare der „Ver- 
eins^Mitteilungen“ von der Geschäftsstelle abgegeben. 

2. Die neuen Mitgliedskarten für das Jahr 1924 
können bei der Jahreshauptversammlung (s. I, Punkt 4) 
in Empfang genommen werden. Auch aus diesem 
Grunde ist vollzähliges Erscheinen dringend erwünscht. 
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J&ftkfcf* - Luftverkebf • NadrHchtenblatL $ünm?chms£ube 1923, 
jiftrau'sKe^ebeÄ von den Junkers-Werken, Dessau 

In -3er vorliegendes» Broschüre erhallen -\vi'r ein anselmu- 
felies Bfld von der .rapiden Entwicklung dev Luftverkehrs 1.923, 
dt'r.seine'.Fühler bis Tn die entferntesten Länder ausstetreckt 
hat. Wir erfahr£6 von Expeditionen nach Sadaniörika urtd 
Spitzbergen. die eingehend gewürdigt werden-- Schließlich 
wird ein beachtenswerte Programm für die KntwfcKJtim^ des 
W e.l Huftverkefirs aufstetelU,. das hei VervvirkliclmnR wesent¬ 
lich tut .. WtederkersieHimff 4i}£ weltwirtschaftifcheii Gleich- , 
köW ichts" beteufestfen berufen etSchdnb £?• Oer „Gdsf freu¬ 
digen Schaltens’*., <icr zu großen Hofinungen .für die; Zukunft 
berechtig, durchweht da* mH 7 ahl reichen Ruten Äubtahmen 
versehene Schrlftcfum, dessen kteebaflimy \&*hr\ empfohlen 
werden kann. 

Btamlefibürff^che Fährten vtm Wcrtiör K^.ft,ter, Band II: 
Südcrstcn Verb#. Bßr- 

üti SW. Umte'K. Preis: »ob. 1.- M. Mit UM Bildern. 

Ein Heimat buch \m >K-hftu3mi Ssune dev Worte?» Langst 
verklungene Zeiten stehen wieder auf. verschoileoe Trachten 
ziehen ari utisariii Auge vorüber, tcteencte BUdcr von Städten, 
und Dörfern der Htcdeflaüsii« Werden entrollt! Die Fülle der 
Naturschbnheiten unserer filteren Heimat nicht ahnend, wird 
innu durch die prachtvollen, mir bewundernswert er Sicherheit 
ausgewähUen Bilder überrasch». Von warmer Hoimatliehe 
durch strömt, ist das Buch nkht nur m ; den Whuderfrohcn 
Er d c p menschen eine kövfjiche Gabe, sondern -auch für den 
b u f l fahret, der gemeinhin seine Heimat ohne Kenntnis Ihrer 
BntwjckluJig und ihres inneren Wertes überfliegt, wird es/ 
eine Quelle des Genusses seih.. 

Das Niederdeutsche Dorf von H i i de y o n B ecke rat lu 
IU. Baud der Heürtätbücher. Verlag: Georg Wester- 
manh, Braunschvvek. Preis: geh. 9,hÖ M. Mit 7« BilU- 
faiehi. 

Vorn stolzen. selbstsicheren Cliarakter Niederdeutschen, 
von Schönheit und künstlerischem Reichtum unserer niedere 
•deutschen Heimat, in engstem Zusammen klang mb der Heimat* 
iandschafh belichtet uns das mit prach.tvtfften Ifluvftancmou 
versedtene. geradezu klassische Werk. / . • V*'- •* 
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m und '%w$riimg |t|r 

| Zentral» Amerika 

m gebucht. Bewerber md^ser. W^srerffagzeug Standard“ 
* Motor „Liberty* fahren können Tfapen feiteBewerber 
mit guten Zeugnissen imter Antrebo dörGeMifcsf örderung; 
1. Offerten gefi. unter N» 3*7$ atf Stwiirtf Müsse* 
j| Hdmbttrr L 
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Hannoverscher Verein für Flugwesen (E. V.K .1 a (ir 9 s- K ri egslii-.e gß r.in -PaJas tiu.a u u, d A<v pt eii“, Ai- j 
bericht 1923. Das Geschäftsjahr L923 brachte eine er- schließend Häuptvcrsammluru der MUffijeder (Vor-/ 
f reifliche Weiteren twickhing ■ 4$$'' V&refe».. An Vtr^nim- staftdswah), Festsetzxmg der Beiträge), 

langen fanden sieben statt, die durdiweg recht gut besticht KarlSrttber Lufftahrt»Verein e, V. (lahrtstr. 8). Der Karb-- 
waren. Andrei Abenden wurden in nüernett Kreisen Vor* ruber LitlUahrt-VerctH e. V. lädt zu ioicenden beiden imch/nter-; 

trüge über Segelfluß:, Luftverkehr und über die spezielle Bü- ess^nteti Lidifblldtir- und EiimVorfragen ein: P 

deutunc Harmovcrs als Ratrhafeu gciralteu. Größere Verain .Oer Kamp! uni den Nordnol.“ 

sraltungen konnten leider nicht ..durch selührr werden, weil die f Mit Schiff und Schritten im ewigen Eise,; 

wirtschaftliche Lage zu ungünstig, war. Bei Jahresbeginn war Lieh Ibild'er vor frag von Hans Dr. Fr. Gautier am Freitag/ 

der Mitgliederbestand rund 200. am Ende des Jahres 299. den H F ehr uar. K Uhr abends, in der Tecbrr. k 

Angegliedert ist die Itigendgf unoe und außera-oru m epger Hochschule i 

Verbindung der- Llupiscfie. Verein für Flugwesen. Sitz Defmo.ld, 2. Mi? Luft-schUf und Flu gz e;u g’u b.e r da s. Ei s - % 
Zu -diesem wird ifi aller nächst er Zeit noch etn.c JüKCndgruppe ipeerh VpHirag von Herrn Dr. v. Fischer (Dess-au) triste 

in Oeynhau&h; lunJUtreteb, die /um .?w,ßi5cverelrt auseefnmt Vorführtm« Flu^zcngfilms der Sm'tzbelrÄönexpedbitm •: 

werden soll. Diu tUpge-nvehe Tätigkeit: des. Vereins hi. Jnter- t923 mit furikersflugzeug. Freitag, den 22. Februar. .: 

essengemeins.ckbft j«ft der HöcJrsclÄ mrd HäWa gestaltete sich abe nds 8 Uh r ubd §OTitiaböttd.^ : ddn ^23: Feb f ua r f v * 

recht lebhaft. Im Februar nahm „Vampyr” an dec Andreas- nachm 3 Uh r in der i'echn Ifochschifle 

berger Flugwoche teil, dann wurde im Mai ernte Unter- Der Vorirugsnumi wird durch Z.eftim« und Ansciiiag atu 1 
nehmung mit derselben Maschine nach Pyrmoriv gemacht, um Portal der Teclm, Hochschule noch .i>ekarmtgegeben. Eintritt 1 

das dortige Gelände auf fcißomig zu prüfen und neue Führer j c Vortrag Z M.. Mitglieder 1. - h\,, SchuU-r am 22. Februar ! 

e-titzuschulen t ' ■ die Hälftg. VeremvbcftraK 3,— M, vierff.jHft!Hk*.h. Zcftsclmit/. i 

Das Frühjahr bradHv den Ban eines Schuld o o.p e 1 - wi^d besonders iwrechuec 

d e ck e r s und die J u sc e n d g r u p p e stellte einen Hü nge- .Vorbcredci. wefdun Vorträge über: Die, Fllegeriäflitkßif t 

gleitßrher, bei der Erobenrng der Insel Ösel VHt. — Die deutschen , 1 

t D*e Rhön 1923 wurde Sehens Hmumvers mit folgenden Luftschiffe bis' zkm. Untergang der Divmuiden/—; Deutsche i 

Maschinen beschickt: „VarrmvfG Jireü”. Schuldoppeldecker. Städte un Lichtbild. ■— Film vor» rag übet den Rhönsegelflug- $ 

Haueegleher und vom der. Huwa noch der ..SpatPV Große . Die Zeitschrift „Luftfahrt“ erscheint: wieder re*#*' 

Erfolge blieben versagt, aber retdie Ftfthrungen wurden mäßig monatlich, und wird Jedem Mitglied durch die Post gu- 
Wonrten. ftft Herbst wurde üL m-.a-a- Hochschuimaschine fertig, gestellt 

Am H, De^amhet: jgfu* dfe Ewdmmt dtit öiigwissenschaittichen Verein ehemalter Kameraden der LuftschifißriruotKMi, Dtr. 

Gruppe zur Rhön ab.ifnd hat dort oben bei ^'biriscberKälte seft läftgen .laJirerr bestehende, außerordentlich rfibriße Verein 

rünt Wochen au^eiahen. Ein Fing von ld Minuten Daueä vclmeü: in sich sämtliche .Angeliörtßen der ehemafteeu Luft- 

d«?r tlur -.weÄcn Einbruch der Dunkeflieft abgebrochen wurde, sebl^trwDDen zusammen, Im VtreitisJokaL BrückeiHtr: ^-br 

zeigte "die. glänzenden FlugeigcnschaUcn der neuen Maschine, findet am Sonnabend, <lcn L März, abends 8 Uhr. die 

Zudem wurden auf dem SchuklopDeldeckef verschiedene Büge nächste Sitzung statt. — Ein Ehrenmal für die im Weltkriege 
bis über l Minute Dauer und t&ftLm Strecke gemacht- -.gefallenen'-Luftschiffer gilt es^"*ü- errichten. Zit diesem2 

Mehrere'Prüfungen wurden abgcJeßt, tbe vorlänfic sddechte < V j r ,j am Sonntag, i. Matz. . '7*4 Uhr. in der Sin. ff- 

aber immerhin stabile Wij*föwftsjg*c wftd : dem Verein hoffe.« P;- 0 ; k a 4 e ml e ein Konzert der 0 rc h e st erverei ti i g u aK 

lieh im Jahre 1924 eine, -erhöhte Tätigkeit unnöglichen. Berliner Musikfreunde mfi 120 Mann starker Be- 

Säcitslsch-Ttiuringlscher Verein ffir Lulifahri. Sektion Halle • selzmi«; und erstem Programm siattfinden. dessen Besuch i5 
a- 'S* Donners ta^i d e ri 28, Heb? ii a r 1924, abends warm, empfohlen werden kann. Karten/zimt Konzert <?. \Wk~w\. | 
8 U h r, im A.udHorium .Majrlm'p'tn d<?-rMjniVer^ftät Lichtbilder- I Mark) sind bei der Geschäftsstelle des Vereins, z, H. d»:^. t 
vortratr des Hufrn Hauptmann K ofDii ß über „Deutsch^ Hcmt Ehleben, Berlin-Schöneberg. Älbertstr. 9, zu häbett •. «| 
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Luftbild und Industrie: 
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(siehe Seite 16 ) 
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Zeitschrift für jLuftsdjtiff-. Flug,-* Freiballon wesen und 
verwandte Gebiete in Wissenschaft. TechniK und Sport 

Amtsblatt des Deutschen Luftfahrt *Verbandes 


Die „l. u f f f a fr rV* — tNuihcjhtt ;Lultfahrer-2«fHsohrltt . *h ied r ew. ISr.-,Monet*: RedaktionsschluÜ am 5. ieden Monats. 
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EJ«?e!Heli j60 Ptg. ßeaujf durch «he. Po«!, durch den Bucakaadei oder du(cfe :*it Cescbäftwto 1 \t der „t »f.i f *;fc r t“, Bcrhn W 9, Linhsiraße 3ö-, - 
Aneeigenprels ISO,— M. für die Seit«. 

Alle Rechte ihr den gesamten Text und die Abbildungen vorbebaüten; Nachdruck ohne Ouellenangabe (Die ..Luftfahrt", Berlin) verbotÄ«, 

Anzeigen werden billigst n«ch PmisUaie berechnet. Ametsreo-Annah/mr durch die Firma KlasjoR & Co., £S V n>. b. H., B er Ho W % 
UnksUade 38. und durch sßmtlidte AttaeiKeo-Vermittelungs-Geschäfi». 
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Zu unserem Segelflug-Sonderheft. 

Di« größt; Masse des deutschen Volkes hat ieilgenommsn an den von Jugendlichem Ideallsraos xetrageßeh außerordem. 


liehen Erfolgen äkt Rhön 1922; sie ist ebenso enttäuscht* daß die Dauer rekot d e — und das Ist für die Masse der einzige 
Maßstab des Köößtitrs! — iin Jahre 1923 nicht wesentlich Verböten. la nicht einmal annähernd erreicht - wtthfeu d#r '"Segel-, 
fing ist fiitt sie niehrmehr i.modern“, Isr v&IMjg überlebt ’ < 

SeJb.it nicht allzu Fernstehende sind imifau von «jner gewissen „.Stagnation* m SegeiÖug za snreeheft, müssen sie 
doch fesmtdlen, daß erste Fachteure über die weiteres 2tele des Sexelfhigs sehr teteiltcf Metming sind; dieeinsn richten 
ihren BÜcttf nach Industrie und erhoffen ältes ffeilvon der Förderung des „Kleinmotors^. wieder andere «eben das Ideal 
in möglichst Nachahmung des V<?g«tfiugs, noch andere glauben die Aera des 4vnamUctien Seaelflugs iör ge- 

kommen. 

Damit der Leser sich selbst' ein treue* Bild vom augenbliddichen Stande der Dißge machen kamt, haben wir die 
namhaftesten Fachleute um ihr ÜTteil gebeten: der Konstrukteur, der Aerodynamiker, der Meteorologe und der praktische 
Segelflieger werden in falgeadem zu uns spreche» und sich in erster Linie zu der Frage äußern: „Auf wdch<»fn Wige 
Ist eine Weiterentwicklung des SegelfInges (möglich?“ Die Schriftlehung. . 


Ueber die Vermessung der Segelflüge im Rhönwettbewerb 1924, 

Von Dr. H* Ko 4 eh mied er {Frankfurt o. M-). 


Immer mehr Ist die Fragt* in den Vordergrutui ßelret«uir 
„Ist der dynamische Sfcgclflug möglich oder Jifebt?* \VriF4h 
liegt es. daß der dynamische Segelffeg, naeMmh inint 
Theorie von Knolle? und Betz auf der einen von V. Kar¬ 

man auf der anderen vollständig durchgeführi IsL düichaus 
m>clr Problem i$t? 

Das hat z w ei Otüncie: Einmal s^ruL ifotz der Arbeiten 
von RöbKz&h imd Bar- 
kow, ‘ die WJmlpuhatiö- 
raen itt der Horizontalen 
noch HfCht ln hinreichen¬ 
dem A u snuß unt ersu cli t, 
für dfe Nelgungs^hwan- 
kmsken fehlen bisher 
überhaupt jegUche Ab¬ 
gaben. fefafe'e der ; 
g*roBeo. kaum' zu über¬ 
windenden technischen 
Schwierigkeiten Zwei¬ 
tens ist es durchaus 
fraglich; wie v/eit diese \ 

Resultate, selbst wenn 
sie noch erheblich er- : 
weitert werden sollten, 
sich auf die freie \ 

AtmosDbßre überba- ; 
gen lassen, nach- ; 
dem sie in 4er Nahe | 
des Efüböd^os ■&- \ 
wohnen sind, i 

Auch die Messun¬ 
gen **lt PilotbällAnS. 


dfe man prmziijföll durch Dam?clauschnftf oder ähnliche Me- 
ihodon nach dieser Richtung hin zu verwerten vemeheo 
könme* vet sptei.il e.n von vornherein keincu ntihnenfw^rten Er- 
folg; weil sie sich viel zu kurze ,Zslt in deiti ufis löieressiefen- 
deo Raum aufhahen. sei es infolge ihrer Veriikalgeschwtndig- 
kCH oder irüöjge des Abtriebes, 

Dü liegt doch eigentlich deF ßitßerst nahe, die 

SMb-gelf!a .i?.«.c.ü«c 

, T 7 'L 1 • : . selbst wüheend des 

: Hu«üs zu beohäcioen. 
;i Es ist erstaunlichv wie 
oft es tnimer wieder 
betont werden muß, daß 
j in absehbarer .Zelt gar 
l keine Metlnxle in Anv 
- - ' >,• i sieht -teM. derartic 

z a h l r e ich e u n d 

f meng e.d r ä n g t e 
[ W|ud b e o b^c hturt- 
! c e ii zit sammeln, m e 
■ durch Beobaciitung der 
[ 5cge!t1ugzeugc* selbst. 
Daß der Segelflug 
die, beste Gelegefiheit. 
I ist, solches In , v.i t - 
\ itf HinSicliF wert- 

I Volte Material ’ ^u sam- 

.. 


mein; das Ist 
ftnhCf yctn iptamltl 
-mi.4. neüfcrdtes wieder 
von Bactttnker belewü 


^.Günrtättc' . Eindecker d. Aknd. Flieg«mru pi^j J. T. H. CharUm*nhurg. 
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Ueber die Vermessung der Segelflüge im Rhönwettbewerb 1924 


Nr. 3 


worden. Dieser Gedanke war auch ffir mich bestimmend, als 
ich die Durchführung des Meßdienstes auf der Rhön 1923 
übernahm. Obwohl die sich am Meßdienst beteiligenden 
Herren in keiner Weise aufeinander eingearbeitet waren, ob¬ 
wohl manche äußerlichen, manche prinzipiellen Mängel vor¬ 
handen waren, gelang es doch, wenigstens in beschränktem 
Umfange, zwei Aufgaben zu lösen: 1. die zeiträumliche Fixie¬ 
rung der Flugbahnen und 2. deren Auswertung zur Bestim¬ 
mung der Aufwindgeschwindigkeit. Die Resultate sind zum 
Teil In der Z.F.M. 1924 Seite 3 —£ veröffentlicht worden. 

ln dieser Richtung muß zweifellos weiter gearbeitet wer¬ 
den. und aus dieser Überzeugung heraus hatte ich in einem 
Bericht, bei dessen Abfassung mehr Wert auf Kürze als auf 
Stilistik gelegt worden war, auf all die Hindernisse aufmerk¬ 
sam gemacht, deren Beseitigung erst einen erfolgversprechen¬ 
den Meßdienst sicherstellen. 

Auf Veranlassung von Herrn Prbf. Everling gebe ich hier 
nochmals eine Übersicht, einmal weil vielleicht nicht jeder 
Interessent und Förderer in den Besitz des Berichtes gekom¬ 
men ist, und zweitens weil doch noch infolge mündlicher und 
schriftlicher Aussprache mit Praktikern und Theoretikern des 
Segelfluges neue Gesichtspunkte hinzugetreten sind. 

I. Die Dienstaufgaben des Meßtrupps. Der 
Meßtrupp versieht ausschließlich den eigentlichen Meßdienst 
und die Verarbeitung der Meßergebnisse. Wetter-F.T.- und 
Lichtdienst gehören nicht zu seinen Dienstobliegenheiten. Eine 
Abteilung führt in derselben Weise wie 1923 die eigentlichen 
Messungen aus. Nachdem einzelne Gruppen sich auf einander 
eingearbeitet haben, steht zu hoffen, daß 1924 mindestens sechs 
Meßpunkte auf die Minute erreicht Verden. Zu dieser ersten 
Abteilung tritt noch eine zweite hinzu, die als einzige Auf¬ 
gabe die Taufende Verarbeitung der Meßtafeln erhält. Das 
ist unbedingt notwendig. Einmal ist nach Beendigung des 
Wettbewerbes jeder durch seine Berufspflichten so stark in 
Anspruch genommen, daß sich derartig umfangreiche Arbeiten 
wie die Auswertung der Flüge gar nicht außerhalb der Wett¬ 
bewerbszeit durchführen lassen. Daß das für 1923 zum Teil 
noch möglich war, verdanke ich dem Entgegenkommen meines 
Institutsdirektors, Herrn Prof. Dr. F. Linke, dem ich auch an 
dieser Stelle für sedne weitgehende Unterstützung danken 
möchte. Der zweite .Grund, der die laufende Verarbeitung 
der Meßdaten erfordert, ist der, daß Versäumnisse in den Pro¬ 
tokollen sich an dem Beobchtungstage zumeist 
durch mündHche Aussprache in wenigen Minuten gut machen 
lassen, während sie einige Wochen später zu umfangreichen 
Korrespondenzen oder höchst zeitraubenden Kontrollrechnun- 
gen führen. Das ist schon eine alte Expeditionserfahrung, die 
1923 leider wiederholt werden mußte. Außerdem ist durch 
eine laufende Verarbeitung der Meßdaten schließlich auch 
die Möglichkeit gegeben, der Presse die Tagesergebnisse be¬ 
reits am Abend mitzuteilen, was 1923 nicht möglich war. 

II. Personal. Zu den wesentlich erhöhten Anforderun¬ 
gen an Meßgenauigkeit und Meßgeschwindigkeit, die für 1924 
zu erheben sind, gehört durchaus geschultes Personal. 
Das Ist in Deutschland hinreichend vorhanden und auch ge¬ 
willt sich an den Messungen zu beteiligen. Da iedoch nur 
wenige in der Lage sein werden, ihren gesamten Urlaub auf 
den Rhönwettbewerb zu verwenden, so müßte den Herren 
von dem Wettbeweibsveranstalter bei den betreffenden In¬ 
stituten ein Rhönkommando erwirkt werden, d. h. es müßte 
erreicht werden, daß die im Rhönwettbewerb verbrachte Zeit 
nicht auf den Urlaub angerechnet wird. Das mag kleinlich er¬ 
scheinen, ist aber für den Erfolg wichtig. Auf der anderen 
Seite müssen sich die Herren ihrerseits verpflichten, den gan¬ 
zen Wettbewerb über bis zum zweiten Tage nach Wett¬ 
bewerbsschluß einschließlich Dienst zu tun. Denn gerade in 
den letzten Tagen kommt für den Meßtrupp die Hauptarbeit 
bis zur Preisverteilung. Damit unverträglich ist die bisher 
stets beobachtete Erscheinung, daß bereits 2—3 Tage vor 
Wettbewerbsschluß ein freiwilliger Personalabbau stattfindet. 
Die Mitarbeit über den eigentlichen Wettbewerb hinaus ist 
erforderlich, um die restlose Bergung sämtlicher Instrumente 
sicherzustelen und schließlich auch die Quartiere in befriedi¬ 
gender Ordnung zurückzulassen. 

UI. Geräte. 1. Es ist von der Segelflugbehörde den 
Bewerbern gegenüber bereits durch die Ausschreibung zu er¬ 
zwingen. daß in allen Flugzeugen zunächst einmal über¬ 
haupt die einwandfreie Möglichkeit besteht, einen Barographen 
imitzunehmen. Das war 1923 nicht der Fall! Dann aber auch: 
daß bei allen Fernflügen Barographen mitgeführt werden. Das 
Barogramm hat Ja doppelten Wert: es liefert Flughöhe und 
Flugzeit Es muß ein Grundsatz für die Flugbewertung 
sein: ein Fernflug, der außerhalb der Sichtweite beendet wird 
und sich durch kein brauchbares Barogramm legitimiert, wird 
nicht gewertet. Das mag etwas strenge erscheinen, aber man 
erinnere sich dabei nur an die zahlreichen Kontrollvorschrif- 

e 



ten bei den Freiballonfahrten. 2. Es ersehe.'nt mir wünschens¬ 
wert die Konstruktion eines Apparates anzuregen, der die 
Steuertätigkeit registriert. Auf der Tagung des Modell- und 
Segelflugverbandes sind hiergegen zahlreiche Bedenken gel¬ 
tend gemacht worden. In deren Erwiderung muß ich noch¬ 
mals betonen, daß die Auswertung dieser Diagramme gar nicht 
die einzelne Steuerbetätigung ergeben soll, sie soll viel¬ 
mehr zeigen, wie weit eine Bremswirkung durch die Steuer¬ 
betätigung erfolgt ist, eine Frage, die wir uns bei der Aus¬ 
wertung der Ergebnisse 1923 oft vorlegen mußten. 3. Als 
noch wichtiger erscheint mir die Mitnahme eines Fahrtschrei¬ 
bers. Damit wäre die Geschwindigkeit des Flugzeuges in 
bezug auf die umgebende Luft durch die Beobachtung er¬ 
mittelt, und in Verbindung mit einer noch engeren Vermessung 
vom Erdboden aus wird sich die Frage des dynamischen Se¬ 
gelfluges am Versuch studieren lassen. 4. Es liegt nahe, an 
die Benutzung stereophotogrammetrischer Meßmethoden zu 
denken. Sollten die Bemühungen in dieser Richtung Erfolg 
haben, so erfolgt darüber noch Bericht. 5. Für die kommen¬ 
den Fernflüge ist unbedingt ein Zweimeter- und ein Dretmeter- 
Basis-Entfernungsmesser erforderlich. Die 1923 erstmalig be¬ 
nutzten größeren Instrumente (1,40-m-Basis) haben schon 
1923 nicht mehr ausgereicht. Für diese, aber auch für die 
kleineren Instrumente gehört eine bessere Montierung als 1923 
vorhanden war: bei starkem Wind, d. h. gerade bei gutem 
Flugwetter, ist sonst die Meßtätigkeit außerordentlich er¬ 
schwert. 6. Aus denselben Gründen ist die Planierung je 
eines Beobachtungsplatzes auf dem Pferdskopf und dem Lös¬ 
selstein erforderlich. 7. Die Erfahrung hat gezeigt, daß vor¬ 
gerückte Meßprotokolle die Bearbeitungen um ein ganz we¬ 
sentliches erleichtern werden. Sie machen auch von vorn¬ 
herein manche Versäumnisse geradezu unmöglich. — Auch 
hier muß wieder betont werden: mögen diese Einzelheiten 
auch kleinlich erscheinen, so hängt von ihrer Erfüllung in der 
Gesamtheit doch der Erfolg ab. 

IV. Unterbringung. Eine conditio sine qua non ge¬ 
radezu ist für 1924 ein eigener Arbeitsraum für den 
Meßtrupp. Dessen Fehlen war 1923 wohl das am meisten 
störende Moment. Zeichnungen, Tabellen und Arbeitsgeräte 
dürfen nicht dauernd auf der Wanderung begriffen sein. 
Der Arbeitsraum ist gleichzeitig notwendig als Aufbewah¬ 
rungsraum für die außerordentlich wertvollen, heute fast un¬ 
ersetzlichen Instrumente. 

V«. Veröffentlichung der Wettbewerbs- 
Ergebnisse. Es erscheint mir bedauerlich, daß 1923 keine 
„amtliche“ Veröffentlichung der Wettbewerbsergebnisse er¬ 
folgte. Es ist doch wohl wesentlich, in allererster Linie das 
Tatsachenmaterial zu veröffentlichen. Der Wettbewerbs¬ 
veranstalter sollte daher 1924 im Einvernehmen mit der 
W.G.L. einer bestimmten Person den Auftrag erteilen, die 
Flugergebnisse — nach den kontrollierten Messungen 
des Meßtrupps — in derselben übersichtlichen Form zusam¬ 
menzustellen, wie das 1923 Dr. Eisenlohr in einem vorzüg¬ 
lichen Sammelreferat mit den technischen Ergebnissen ge¬ 
tan hat. 

Ich will hier noch einige Bemerkungen über den Arbeits¬ 
plan des Meßtrupps im Jahre 1924 anfügen. Was sollen die 
Messungen liefern: 1. Eine Aufwindtopographie der Wasser¬ 
kuppe, d. h. eine kartographische Darstellung der Aufwindver¬ 
hältnisse bei verschiedenen Windrichtungen, bei verschiedenen 
Windstärken und in den verschiedenen Höhenlagen. Das ist 
aber nur möglich, wenn sich auch Flugzeugführer finden, die 
bereit sind, sich an einer systematischen Untersuchung 
zu 'beteiligen, d. h. die auch einmal solche Gebiete befliegen 
würden, die von vornherein keine Aussicht auf eine längere 
Flugdauer bieten. Damit wäre zum erstenmal das Strom¬ 
feld um einen Berg herum mittelst Beobachtungen 
untersucht. An den Wettbewerbsveranstalter ergeht die drin¬ 
gende Bitte, dieses Unternehmen durch geeignete Preisaus¬ 
schreiben oder Prämien zu unterstützen. 2. Die Aufklärung 
einiger Einzelprobleme: a) als Wichtigstes erscheint mir hier¬ 
bei die Frage des dynamischen Segelfluges. Es kann 
kein Zweifel bestehen, daß es gelingen wird, einen Entscheid 
über die Möglichkeit des dynamischen Segelfluges herbeizu¬ 
führen, wenn denjenigen Flugzeugführern, die ein persönliches 
Interesse an einer systematischen Stromfelduntersuchung 
haben, Fahrtschreiber mitgegeben und ihr Flug mit der er¬ 
reichbar größten Meßgenauigkeit und Meßdichte aufgenommen 
wird, b) Ein weiteres wichtiges Einzelproblem ist die Frage, 
ob bzw. in welchem Umfang und in welcher Weise sich in 
Lee die Strömung von den Bergen ablöst, ein für den 
Überlandflug außerordentlich wichtiges Problem. 

Zum Schluß darf ich noch darauf hinwedsen, daß Eile 
not tut, wenn die hier gegebenen Anregungen, die wirklich 
nicht am grünen Tisch gewonnen wurden, für den Wett¬ 
bewerb 1924 nutzbar gemacht wenden sollen. 

Original fro-m 
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Zur Krisis dies Segelfhiges. 

Von Dr>r\n& ••€>« I a c h m a sr b. 


Es wäre uuaüjrichti# und iins&cli)tek: den Wendepunkt, 
in dem steh die' Sft£elilHRbewe£Ufi£ zulrzei! befindet we&zu- 
leugnen oder zu verkennen. Auf die Jahr£ der Vor Bereitung 
und Entwicklung 1920- und 1021 lotete das labt der 
Erfüllung. Der Wettbewerb de* ve?RanKftneh J^hre* brachte 
zwar Teilerfolge hinsichtlich der Fluglähsfc, aber tefrteä Broks 
keine grundsätzlichen Fortschritte mehr. Was man mit Sieben 
JieU vott der Ankunft noch erwarten kann, ist eitlefetter* 
Entwicklung der,Öfegedscbe« Technik, msbesoudere die.ein- 
gebender« Ausnutzung t h e rmfs eih e r A u i w i & d e a n 
Wolken usw. Die Unentwegten hoffen auf de« dynautischen 
Segelöug. Es liegt nicht ln meiner Absicht, ti& ctaktischen 
Möglichkeiten dieser Flugart 2.4 bestreiten. Eines dsirile tedoch 
nachdenklich stimme«, in der Frage des d y n a mische n 
•Sl^bWüm Verließ und verlaßt sich der Praktiker sehr .stark 
auf die Ergebnisse wissenschaHhchcr Erkenntnis (Theorie von 
Betz a. a.). Amterersdts sind es aber heule gerade die 
Theoretiker, und /v,ar Cie führenden.' die hin siel it hch der Ver¬ 
wirklichung dieser Theorie selir skcptiKCh denke«. So viel 
dürfte fedoch fest stehen — insbesnridercaüi Gmndder Unter« 
suchungen, die in den Versuchsanstalten von Göttinnen und 
Wien im f>erJodisch schwankenden Luftstrom gemacht wurden 
■— daß eine recht erhebliche Turbulenz des WTudes v'orhandeu 
sein muß, um praktische Erfolge zu gewährleisten. Dieser 
Erkenntnis. gegen¬ 
über sind die maktE ,. 

sehen Erfahrungen 
an dem Tag der 

Abstürze des ver- v V’, 

gärigeren Rhön- • . T 

Wettbewerbesv ; an 

dem zweifellos eSne _ , ■ 

sehr starke Turbo- 

lenz vorherrschte. 

nicht gerade, s^lir ; te^pJF* 

ermutigend. —^■* v -' 

Als im Jahre ! 

1920 der Gedanke | 
des Segetfluges von j 
einem kleinen Häuf¬ 
lein neu aufgftgriD 
f«n und auf dem ( 

Gelände unserer 
alten Darmstädter 
Flugswrtver emiku n g 
verwirklicht Wurde, 
sch webten z w et 
Z i c 1 e vor. Das eine 

war. ein theoretE start 

sches: die nraktische 

Verwirklichung des reinen Segelfluges ä« Sich. In näch¬ 
ster angewandter Hinsicht sollten dieser Versuche die 
Flugtechnik befruchten und die Heranbildung schwach? 
motoriger, wirtschaftlicher bewirken Während 

insbesondere die Engländer heute im Klein« oder besser 
L ei c h t f f \i g z e m g die Bekrönung der Segeinugbewegüng 
sehen, sträuben; sieb in imserem Lnnde viele gegen eine der¬ 
artige Aüffös&uüg and wollen müln der VcrwirklichuBg des 
dyuamischeo $egelfla grs die restlose Lösung er- 
frKcken. .Dieser..Unterschied m der Mentalität ist kennzeichn 
nend. Es liegt ln der geistigen Einstellung des Deutschen. «Ine 
Sache oder eine wissenschaftliche: Idee um ihrer selbst wüten 
zu tun und bis zu den letzten prinzmieJbn Mdgiichkelten aus¬ 
zubauen. während der Engländer schneller und schärfer die 
realen Möglichkeiten erkennt und äuszuhbtzen versteht Da-., 
her kam daß cs. In erster Linie de« Engländer« Vorbehalten 
blieb» zuerst die '"‘Früchte- unserer. Forschungen und • Er kennt- ,• 
oisse auf dem Gebiete des a rege Van d t ft« Sejtelfluges m 
ernten und die praktische Brauchbarkeit des Leichtüugzfeuges ' 
m beweisen. Sie befanden sich allerdings Insofern in einer 
bevorzugten Lage, als ihnen ihre hochentwickelte Motor eo- 
tadustrfe geeignete kleine Motoren zur Verfügung: siebe« 


, urschend. die einzelnen Aufgaben zu scheiden. Es erscheint 
mir vor allen Dingen wichtig, sich darüber klar zu werden, 
welche dem reinen Segelflug; noch 2 ulallen und welche 
Aufgabe zweckmäßiger vom Leichtflugzeug srl&df&t werden 
körnten. Nach allem, was Ich in England gesehen habe (die 
blsiterigeti deutschen Arbeiten auf dem Gebiet des- Klefn- 
, f)«gzßug«s werden Ja teilweise mit einer beberndllchen Ge- 
helmmstuerU Verborgen gehalten) bin Ich fest nberzeugl. 
daß alle Aufgaben und Ziele, die dre fUegeti- 
sch n « «d sp o t 11 lebe Se 1 i e u m f a ä $ t n, iti w eil - 
ä us £ eei gn e t er W k 4 $ e v U m K J e I n t lu Kt t ti g 
h. t w äl 11 £ i w e t d e n k $ n n e n. Die sporttldvcn Möglich« 
keUen $in4 beim KlelnftumttK dadurch erhebtlcb geztetort, 
daß man in viel stärkerem Maße als beim Segdflugzeng ybn 
bevorzugter Geländebtldun?: und Windeigenschäften imab- 
härigug wfrdv Bin ÜiemaUger Übörtgs- r^der Flugbtats, eine 
große Wiese genügen, um auf vfcrelnsmäÖJjger «Ke- 

mailgen Etugzeagföhreni die Möglichkeit zur Übung und zur 
Schulung ßlegetlseh begeisterte« Jungen Nachwuchs^ zu 
geben; Den eigenartige Unterschied ln der Steuerung, dsr beim 
Ober gang vom Motorflugzeug zum Segelflugzeug auftritL fällt 
weg. Oje Mehrkosten, die die Anschaffung des Motors und. der 
Betriebsstoffe mit sieh bdngem dürften dem ferkebHchen Auf¬ 
wand die Wage haken, den ük"Ausfastung und Durchfahrung 

eines Ausfluges in 




• ; y - sät,' >?$ 4 

-. As v O• V' 7 A v: v ;•. 

ffiC-Vr^^rdl;' 


V die Rhön mH sich 

I bringt. Auf der an¬ 

deren Seite bietet 
auch das Leichtflug¬ 
zeug Viele* um nicht 
zu yagec bessere 

..,. t ^ .^. ..MT ♦ - - V - V MÖRltcjlk-feffcfr:'v -.^lir" 

sehr starke Turbu- Durchfühtung urak- 

lenz vciyherrschlK'.. Hscher aerodynami- 

• -nicht' gerade, sökr ; fg4RF scher Untmuchntt- 

errmitigeml «en. 

Als ffö. Jahre ! D^m reinen 

1920 der Gedanke j Segelfhig blrJbt 4^m- 

des Seße1t1uges i vcm ; - > j : nach ein verhältnis¬ 

mäßig eng umnsse- 
nes Feld zur Erfor¬ 
schung besonderer 
aerodyn amlsch^f und 
rueteomiogtsebef' 
Fragen, Zu enteren 
rechne Mi den d y - 

.»•xufTwvfcv*» WS^ß u a m I $ c h ft u Sc - 

Ziele vor, Daseine edfhny Diese A«f- 

war. ein theoreflr : Siart (KÄoi|-ii^i«ik gaben sollte man in 

sches: die oraktisehe die Hände weniger 

Yerw irklichung 4es reinen Segeifluges an sldi. ln näch- Berufener legen. Mit dem b»g»eriggn Sm§ 5 enaufg^bot : ln 

ster angewandter. Hinsicht .sollten diese Versuche die der Rhön dflnte diesen Fragen wenig gMienv sein. Ich 

Flugtechnik befruchten und die Heranbildung schwache hake es Tür zweckmäßigen die Tatkraft der Massv in 

motoriger. wirtschaftlicher Flugzeuge bewirken Während die andere Bahn Au lenket« allein sctoi deshalb» um 

insbesondere die . Engländer heute tm Klein« oder besser durch die unäusbletblidivn Enttäuschungen d(v groß* . Idee 

L e.l eh tf 1 \t g zeug die Bekrönung der $egelßugbewe.gung nicht zu schwachen* Der Sehwdfptmkt der Bedeutung 

sehen, sträuben sieb in unserem Lntide viele gegen eine der- Hegt sicherlich auf dem Gebiete des Leichtßugzeuges. 

artige Aüffasstmg und wollen erst fn der Verwifkllchutis des So schön an sieh die WwTfltUclttmg und Vorfulirung eines 

d y b a m i sc beo Seg e 1 i 1 a g srs die restlose Lösung; er- reüi dynamischen SegelHuges vom wisse.«.* c h af ti i c h e.n 

bKcken. Bieter Untmehkd )ü der Mentalität ist: kennzeichn Standmmkt aus wäre, so wenig durfte sie pr akliseh be- 

nend. Es liegt In der geistigen Emsiclhmg des Deutschen, «ine deuten, Es hat der Datoofer das Segelschiff verdrängt Gtoht 

Sache oder 'eftte Wissen sc hafihehe: Idee um ihrer selbst willen jemand hti Eftist, ln der Lhff wurde sich das umgekehrte 

zu tun und bis zu den letzten pTinzioieljcn Möglichkeiten aus- ereigne«? 

zubauen, während der Engländer schneller und schärfer die Die SegelSugbesveguug hat in Deutschland etwas z« einer 
realen Möglichkeiten erkennt und äuszuhiHzejv versteht Da- Überschätzung der aerod.yftämlscbett Verhältnisse geführt.- Von 

her kam &*/däß cs: t« erster Linie de« Engländern Vorbehalten einem beruflichen Aerodynamiker mag ein. solcher Satz vjel- 

feiteb, zuerst die Frödile unserer'. Fotichung.en tmd Efkennt- tdchi befremdlich klinge«. ijtrGnjhde genominen entsoringi er 

nisse auf dem Gebiete des a n g e w a n d t ft« Segelfhiges m ledach nur der Einsicht In die Grenzen des Stoffe*. Mau 

«riiten iwtd die praktische Brauchbarkeit de^ Leichtilugzfeuges sollte üfeht vergessen, daß in die Gleichung für den Leistungs- 

zm beweisen. $fe befanden sich alleidtngs Insofern in einer bedarf beim Schweben der Faktor, der die aerodynamischen 

bc^cirzukten Lage, als ihnen ihre fa<Mmfltwickehe Motoren- Eigenschaften umfaßt tnU der ersten, die Lfisfenmg&belastmig 

iodustrfe geeignete kleine Moforftii zur Verfügung stdie« Jedoch rnit der zweite« Potenz ebngdam. Die edolgrelche« 

konme. Auch in Deutschland hat man Schön frühzeitig a» das Sesftlß«£zftnge des letzten Rhbo-Wettbewerbes: w'Afen In aero- 


Kk^nßügzeüg gedacht. Es ist bezeichhendv daß gerade einer 
der ersten und wkhttg'steii Kämpen der Segelflagbewegiing, 

; Kfernoererv schon frühzeitig m. die KTmstruktfoD emcs ieich!- 
Sugzeuges: hftrangegangCTi svar, Seine Arbeite« wären sicher* 


dynamischer Hmsleht derart überzüchtet, daß wettere Fort¬ 
schritte am heutigen Stande der aerodynamischen Erkenm- 
üisse gemessee* cur nach Hmderttetlen zu zahlen dod. Df« 
Frage des Motors ist heute von viel gmndlegender Bedeutung. 


Heb von größerem Erfolg begleitet gewesen 'MUß ihm ein; nicht nur für das Kleinflugzeug, für unser gesamtes Flug« 


gec4g«eter deutscher Lcichtmotor zur Verfügung gestanden. 

Die S a ä «} i I u gb e w c g-u n g; hat heute in Deutschland 
eine umfassende üftd ^fotizüRice Verbreitung gewomicn, Dte'. 
UfScrrÖngFchen AbSfdhi^ti sind mit änderen Belangen verschie¬ 
dener Art derart durch!r^nkt urid yermhichf. daß es wichtig; 


wesen Überhaupt. El« Wettbewerb für Einsitzer mit Moto?- 
rad-Motoren b>sdftntet« nur eine Wiederholung der englischen 
VeranstaHuug zu Lympne. Er dürfte, zu den gleichen «ngÜTi- 
Ertorung’en lühren, um so mehr, als mnn m^hr oder 
weniger doch äul die gleichen englischen Motoräugewtesesi 
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ist Durch Aussetzung eines beachtenswerten Preises für einen 
betriebssicheren mehrzylindrlgen Kleinmotor, von «etwla 25 
bis 30 PS bei einem Gewicht von höchstens 1 2 kg/PS, wäre 
der Entwicklung des Kleinflugzeuges weit besser gedient Es 
hat keinen Sinn, schwächere Leistungen zu entwickeln, da 
die Entwicklung ganz naturnotwendig zum Zweisitzer drängt. 
Sogenannte „Segelflugzeuge mit Hilfsmotoren“ gehören voll¬ 
kommen zu den überwundenen Erscheinungen. 

Geradezu gemeingefährlich ist es. wenn derartige Ma¬ 
schinen duroh eine geschäftstüchtige Propaganda verschiedener 
Seiten als die „Flugzeuge des kleinen Mannes“ angepriesen 
werden, wenn man auf diese Weise bei der breiten Masse 
den Eindruck erweoken will, als sei letzt durch die Heran¬ 


bildung des Kleinflugzeuges gewissermaßen das goldene Zeit¬ 
alter der Flugtechnik gekommen. Der Weg bis dahin ist noch 
weit. Wird und soll er Überhaupt ie zu einem derartigen 
Ziele führen? Wer je einmal den Rausch des Fliegers gefühlt 
hat, den die Überlegenheit und der Sieg über , den Raum mit 
sich bringt wer je einmal in einsamer Höhe hinter dem 
Motor gesessen hat, kann nicht wünschen, daß aus diesem 
königlichen Sport ein bürgerliches Sonntagsnachmittagsver¬ 
gnügen werden soll. Für Verkehr und geschäftliche Zwecke 
diene die Luftlwnousine, das Großflugzeug. Fliegen als Sport 
bleibe eine Sache der Auserwählten und Kühnen, bleibe eine 
Sache derer, die das Wort Im letzten Sinne verstehen: volare 
necesse est, vlvere non. 


Segelflugfragen. 

Von Dr.-Ing. A. P r ö 11 (Hannover). 


Der motorlose Flug, der in den letzten drei Jahren 
sozusagen das flugtechnische Ereignis gewesen ist scheint 
nunmehr an einem kritischen Punkte angelangt zu sein, nach¬ 
dem die Fortschritte des letzten Jahres nicht mehr so erheb¬ 
liche wie früher waren und nachdem es insbesondere nicht 
gelungen ist, das Segelflugzeug vom Berghang zu lösen und 
damit in die Ebene zu gehen. 

Ist es nun wirklich so, daß wir nur einen Eintags¬ 
erfolg hatten, der vielleicht durch die besonderen Verhält¬ 
nisse in Deutschland bedingt war als notdürftiger Ausweg aus 
der Not der Flieger? Wenn das zuträfe, so wäre das rege 
Weltinteresse nicht zu verstehen, denn ganz im Gegensatz 
dazu zeigten die sofort einsetzenden ähnlichen Versuche der 
Franzosen und Engländer, daß sie die Wichtigkeit und Be¬ 
deutung des Segelfluges richtig eingeschätzt haben. 

Worin liegt diese nun? Zunächst jedenfalls in der Ab¬ 
kehr der Flugentwicklung vom „fliegenden Motor“, der mit 
seinen riesigen Leistungszahlen wohl für Kriegs- und Rekord¬ 
zwecke (400 km Stundenrekord!), niemals aber für einen 
wirklich rentablen Luftverkehr in Frage kommen konnte. Der 
wirtschaftliche Gedanke war es, der uns wieder zurückführte 
zu den ersten Anfängen der (Fliegerei, wo nur mit geringen 
PS-Zahlen geflogen wurde. Aber nun wurde radikal genug 
der Versuch gewagt, die Naturkräfte selbst heranzuziehen und 
den Wind für das Schweben des Flugzeuges .auszunützen. Der 
Erfolg war vorläufig freilich nur ein teilweiser. Es gelang zu 
fliegen solange die Energiequelle, der Wind, vorhanden und 
als Aufwind zur Hebung benutzbar war, es gelang aber nicht, 
über der Ebene einen längeren Flug auszuführen, und es ist 
auch noch nicht möglich gewesen, bewußt und längere 
Zeit „dynamisch“ zu segeln. 

Gerade über diesen Punkt und seine grundsätzliche Mög¬ 
lichkeit ist in den letzten Monaten viel gesprochen worden, 
und es sind manche Anzeichen dafür vorhanden, daß die Di¬ 
mensionen unserer Flugzeuge schon zu groß sind, um eine 
Ausnützung der Böen überhaupt erreichbar erscheinen zu 
lassen. Aber soll darum der Segelflug ein falscher Weg ge¬ 
wesen sein, den die Fliegerei gegangen ist? Es dürfte nicht 
zu viel behauptet sein, wenn gesagt vtfrd, daß trotz der be¬ 
wundernswerten Erfolge der starkmotorigen Flugzeuge, die 

Zahlentafel. 
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Bemerkungen 


Mit eine Mann Be¬ 
satzung (und ohne Motor 


Leistung 24 PS, Ge¬ 
schwindigkeit 18 m/sec 

Höchstgeschwindigkeit b. 
I6ü PS Leistung 42 m/sec 


*) Das neue Segelflugzeug „H. 6" des Flugtechn. Forschungsinstitutes 
der Techn. Hochschule, das an anderer Stelle dieses Heftes beschrieben 
ist, wurde auf Veranlassung des Verfassers von einigen Studierenden selb¬ 
ständig entworfen, von der Hannoverschen Waggonfabrik gebaut und von 
dieser der Hochschule ebenso geschenkt, wie die ersten beiden genannten. 
Es sei der „Hawa“ auch an dieser Stelle für diese hochherzige Stiftung 
geziemend gedankt. 


unleugbar im Kriege ihre volle Berechtigung hatten, gerade 
diese Entwicklung eine Sackgasse war, und daß dagegen der 
Segelflug zwar nicht als Selbstzweck, so doch einen neuen 
zukunftsreichen Weg weist 

Sehen wir die Z a h I e n t a f e 1 an, welche die Zusammen¬ 
stellung erfolgreicher Segelflugzeuge mit älteren und neueren 
Motorflugzeugen zeigt. Die Ökonomie des Fluges, 
die sich vor allem in den Leistungskurven**) (Abbildung) aus¬ 



spricht, ist ein schlagender Beweis für den erreichten großen 
Vorsprung sowohl gegenüber den Kriegsflugzeugen als auch 
gegenüber den älteren Leichtmotorflugzeugen. 

Dieser Vorsprung Ist vor allem zu danken den hervor¬ 
ragenden aerodynamischen Eigenschaften, die für das Schwe¬ 
ben des Segelflugzeugs im Aufwind durchaus erforderlich sind 
und die sich in den wenigen Worten zusammenfassen lassen: 
„Kleinster Gleitwinkel und geringste Sink¬ 
geschwindigkeit“. Zur Erreichung dieser Eigenschaften 
sind gewisse Bedingungen vorhanden, die bei den neueren 
Segelflugzeugen in besonders hervorragendem Maße erfüllt 
werden konnten. Man erkennt aus der Zahlentafel gerade 
darin die große Überlegenheit gegenüber den alten Flugzeugen. 

Es wird nun dauernd die Frage aufgeworfen: Hat der 
Segelflug denn auch noch andere praktische Bedeutung, außer 
der für Sport- und Schulungszwecke (für welch 
letztere er sich in der Tat hervorragend eignet)? Da muß vor 
allem doch auf die wissenschaftliche Ausnützungsmöglichkeit 
des Segelflugzeuges hingewiesen werden. 

Hier ist das Gebiet noch wenig ausgeschöpft, denn die 
bisherigen zahlreichen Flüge waren doch stets mehr oder 
weniger auf einen Rekord hin angesetzt. Allerdings stellen 
schon diese Flugleistungen der Segelflugzeuge einen wissen¬ 
schaftlichen Versuch dar, denn die Konstruktionen sind fast 
alle auf Grund von Modellversuchen entworfen worden, und 
die erfreuliche Übereinstimmung zwischen der theoretischen 
Modellvorlage und dem ausgeführten Flugzeug zeigt sich eben 
in den erhofften und auch wirklich erreichten Flugleistungen. 
Es lassen sich aber darüber hinaus noch manche weiteren 
direkten, wichtigen Beobachtungen, vor allem über die be- 


**) Die Kurven zeigen den Leistungsbedarf des Hannoverschen „Greif*' 1 
im Vergleich zn einem alten Wrightflugzeug unter der Annahme von zwei 
Mann Besatzung und bei einem fflr beide Flugzenge gleichen Propeller- 
wirknngsgrades 0,55. 
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SegeifJugfragen 


schleunig t«n Und verzögt? ten (.sog. tujhtKratioft&ren} Ftesc 
ansiiühitem wöäu es- um noch der ge?i£b&ten ‘r$se)V- 
\vgfjftpddä Iftetnhßf&nte bedärL Öeftn das Segclhugzeteg' .hä 
vtrmzz sinftür gerliiKteteU absoluten Geschwindi^kcU bwiv 
dsrs zdtfipüU dte. vt wähxrteu F*ägen. Hättet m proten. 

Wie .stefir^v ab vir. mit dem Segejilu^zieuK als V er * 
..lebr s nv'i i i v 1 y Dahlr kommt ts allerdings' solange' nicht 
:u m^e. als es sich: doch mir 

Hi <efir beschränktem Muße (M ^7~.7^TTr^^TFr^^ 

dorthin leiten läßt, wo der :;c : 

Hie^er hi nkonmierv möchte. 

■ ■■'dte' 

vt7ti;eu Gleiter vorzüglich 
-.ehrbar, and es gehört 
;u ihren wichtigsten Rim- 

c?fRi$ser#, daß die Steuer- -jjfejfijl 

mic-nuiiaen noch viel lieber ö*. 

»irkch, /als bei ^wohii- ■ '• ' ' r '"' 

ko her, rUte^-aaen, •allein cs 
' tebitetf. Sich -dabc? doch 


■ ködclt sich da hei doch Ipte 
'.Ttmej nur ’ürii BeWesünKCn •• *ä % L;V*?/.•.,s s ..'.••:/ 

relativ /..um wind, so 
tedi die vccwöhnkiimu recht 
} -::iien \V;iiJ^A l ;:hvi:i'ji;;- 

. weiten Vieh diesen. He- : ... 

wdguiteetf übet fasern und Manch» tm 

v 2 :.^ andere. meist un- 
! :e^bilte« absolute Balm* 

Imien des .Flugzeb&s sur Folgte häbep, Ans dftfe-wu Gründe 
rauben auch die wiederholt vorgenmnmeiu'ti 2roTS$^ü$b 
cfne besondere Üeaehttinjj Verdienen, denn sie erfordern hnnier 
liöhsvMecerisches Können und eine fast instinktive Fühlung- 
nähme desFltegins mit den Lütfstronnin 2 ,en. Sie werden aber 
vu> mir in verliäUntemiißig eite' aiTisch'rlinktem Raum statte 
imden.. and, ' .Weitflüge,. wte- die des ,*K t>n s n \ u 10 km) oder 
.,S i> o i e.h* 4, (14 km) werden trotz der besten Maschinen so- 
. iaiiü‘e : .'-.;»ii..^Ä/'-'S’oH^nhel'tüti gehören, als unsere aeroiotriseheu 
^Vminis-e do r WindströiTmngen mit Ihren ih er mischen und 
Vur.Uteeri AüTv\ intern, fWirbelstraßeu) in größeren Hohen nicht 
'-..'iter auxgeblldet sind. 

An.* sich Ut die Se K-e 1 fäh i gke i t unserer StcgetfUiH- 
. >j»r hoch, und cs genügt eine verhält rdsma Bis sehr 
6$ r j n iz e M ffrt»’ r \ e Fs \ u n g z. um S c h w e b «e n. Hierin 
-.. : osich vw wesemlkh von den sdmachmoto^ 

oschcu älteren $?.lMg£:,o;ge-n von W r i $ h t und € r u d c. DiCsxr 
kvnmen UBi/etwi 34; HS bei annähernd ^uuiast nur 

'■ .: o»* kcniSfdV circiclten. waren also hei cinteermaR^n >tu'- 
,kvrh Wind (Ur den LuH verk e h c unradgU'cte Die Tabelle 
dac oc-etc uciien Se^elflu^zetr/e hcl ' wesen Hielt £»• 
»ihAWi GdHHVTU eWvA .dk- doppelte Ge^chwindtekeif zu er- 
Kvchef . vcmiöi*eu, Schutt, durdteuv Iteachteuswerte Vc rkehrs- 
darsteiteru 

R na h wihil aiuu- ' 
daß das 

ilcinmolor- 

n ii, «In : . 

^icMIjces Glied des : i : .. ‘ * k ’ 

^Aünif.teeij LiU^VvY 

üiVr,e 'i umJ üu. li- 
Wir. VerH$lfelld : ^;'-/,§ff.• ••'• 
kalten mit ^rPßer / 

F ^^lir0hl ? v Mi^V f‘ -- . i-.j 

es wohl als den . 

^»oücn • i) r a k t i - 
>.Vh"Hh Urmljc des 
-Sc-Sfe{flüKCS bücjieir, 

»faJi ein leichtes und 
tebiehssichere^ Rite- ‘ 

• ifi«'« für-'z wVi '; 

i|hd h>luiJe$tens: 

% km SVimdOftet- ... 

Mteduähjk^it . BotscU Im 

etwa V 

Mi'<cn AICkttSr 7isfeWiiur *:wen- kantu Einsitzer lassen ‘sich 
mit eiuiirb • Viurktm Fahrradmolar aos^tattear* wenn 
aucii. zuKte^hen; <(:r, ' daß Oma bei etwa 5 HS- hart- 
an der •unteren . Grcii/e der erforderlichen Leistunk für 
' den Liittifatrsfiort Ohtt-i Menschen sich henndet. Freilich ist 
^ letzt die Mo to r Fr ä^e. welche e.ne Hauptrolle in der 
^ikünitken EntwickJnuc dmscf Fln^zeucre bilden wird, und 
gan ii>t leider in Dcutsciiland in diesem Punkte noch sein im 
Puckstand, Wuhrertd die InLJu^rnrnenbau Klemer 
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l luktnotore iuii de« meist nach dem Vamnyrtyp entworfenen 
l|T^Tü1iü^fiWWt sehr beachtenswerte Brfölße aufsuwetsen 

hahe^u '. ; • V * 

- Ein paar Worte in.öueu schließlich nöch zu dem „Segel- 
U h k z e u x :m i i Hilfsmotor" gesagt werden, Br ist 
•.ausdr.üekfic'h; m .uji t er s ch e i d e.ti von dem eben.besproche¬ 
nen L e t:c h t >nt> C o r flug z e ug, welches da u e r nd i|io- 

vorisch betrieben wird und 

|w;■ .■ - daher n)c%i mehr als ' Se- 

• gelüügzen^ :, . ^Jr^sprocheö 

werden kann. Tatsaciillcli ' 

MMM ist festzusteifen* daß der 

Hilfsmotor in ein Flug- 
zeug ein gebaut werden soll, 

•; 1.;.; r r '■ / /.'./;•**: sV -tiormajerweise dein Haiig- 

,. •. “Jf.-r Mm.shceu AüiWfüd mts- 

'^v^****** ' - • nützt, und gegehetrcnfaUs 

‘tw. mich vnrtibergehend 4yua» 

^ misch so ivu ln kann Es 

i.Mlii slsu alle- Eiten- 

schäften eines. ' vorzügltcheit 
H? W, - i;v.yg fl! besitzen, und 

•;> '!iÄ ’ dte H 111s betrlebeinrichtun- 

•:. ’U i. ..^jILM3 (Motor und Propeller) 

.: . - duften in keiner Weise 

,sVr o i « ft“. die SegekdgeHSchaftc« stö- 

i e n. Darüber hinaus soll 
es aber imstande sein > sich 
daüer.Tid schwebend an cHudten. nuch wenn bei Wind- 
suHö das Sugehr vorübergehend nicht möglich ist. Es* 
muß daher der .Hftfsmötiir'. Jedfcrs-eU uiid sofort in Wirkung 
treten kdnto* imd cbeui^ ausge^cfialtct werden körnten, außer¬ 
dem muß er. genügend Vnrmeb entwickelte um auch bei ah- 
NDlutVr, WitvdstnJe den Svirwebvzumand erhalten zu können 
Wenn durch, ihn ähch def SiAtrt -fe Flugzeugs selbständig er¬ 
möglicht wird, so wäre die- natürlich ein zu begrüßender 

Vorteil, der aber an dieser Biedlc nicht so unbedingt gefordert 
werden soll, wie beim Kleinmotorflugzeug. 

Kaum eine von den hier angedeuteten Aufordermigen hat 
sich bisher erfüllen lassen: das Mehrgewicht der Htffötfieb- 
einriclitmig sowie der zusätzliche Luftwiderstands den ein ge¬ 
wöhnlicher SdiraubenpropeUcT dein Segeln entgegenserzi, sind 
v ur allem störeud. Es kämen vielleicht .Propelter- mit IteF 
klappboren Flügeln (für den Stillstand) in Fragte weu?i inan 
nicht überhaupt auf andere Miitel für den inUvrnüttierenden 
motorischen Vortrieb bedach-t wäre: denn der Schrauben- 
prapeller paßt im Grtmtla genommen eben üq werter zum Se¬ 
gelflugzeug, wie die starre lYagtläche, siie sich ihm L? auch 
nicht organisch .anbequemep kann. Es soll hier nlchi tmter- 
•-uclii- werden, auf-' w-dehe Wei^e eine derartige Aupassn/tg 
ui/iglich wäre; die damit im' Zusammenhang stehende Frage 

de> Schwingen- 
f 1 u g 2 e u g s bildet 
. ia ein ProhRPi für 
siele das viel ubi-- 
strtllen ist, und Hes¬ 
sen ]j'jstmg. falls sie 
ün großen mit unse- 
reii Mitteln und un¬ 
seren Baustoffen 
überhaupt möglich 
ist. noch ln sehr, wei- 
Uhp F<dde iie-gt. Es 
sollte nur mit diesen 
V .. : j BemerkHngeri darauf 
;te - ~~ . J iiihgowdeson werdenr; 

. x- weteher' ^roßor übd- 

grimdsätzl/che 
Unld.rscbied .' .z-.W:F • 
sehe« dein Klein¬ 
motor- und äiötnl) Itfs-;: • 
molorßugzdug M~ 

■ ‘ stellt . / ■ ' ■, 

Mag. sein, daß 
die Entwicklung der 
.Kojisiift . : . . Fliegerei in der 

nächsten Xhkunft 

auch teinz ■ äb>vV|i'hem!e Wege als sie hier be/elchPet 
würdig e;.chv i n- kaum Es wirken eben darauf hin noch 
viele andere, Irivbcsondere’ wirtsehalFUefoß and ^övar bo)rB|c|iv . 
Momente eite Es sollte• hier nui gezvigt w erden, welche Mag- 
schou altein das Ersieh eine« des -Se^SuÄicti^es 
hexvöp&erüteü hu.ic. und es. wird, zugegeben werden mü seit, 
daß eine nt m Sachte die so viele Probleme und zum 

Teil auch schon iur praktischen Lösung gebracht tete rds 
durblteus bereebttete Kulturersdhelfifgrig brächtet w f erden muß. 




Lieber den dynamischen Segelflug 


Die Weiterentwicklung des Segelfluges. 

Van Dr. W al ter G e o r g Ii (Frankfurt a. M.). 

Die Aufffürder uuk vier Schrlitleitun?, diu Weiterentwickiufi& fhiges überhaupt? Ganz sicher nicht Unsere’ Schelf!ugent- 
‘ ' erster Linie des d y n ä m is ch c n Segel- Wicklung ist in ihrem Programm zum i eil nicht stetig g.e- 

' , _' ‘ eben Meteorologie wesen. Nach der L ösujöx des Problems des s 1 a i i s c h e n 

tiftd für -dem eine überaus anregende Schlages irn Hangwind durch Henken )922 glaubte man 

den stottschhu ^egeiniig jxtfetfcmrö belebte zu mäsiafh- 

Dio Lösung des dynamischen Problems wurde als das große 
Z\k\ tagi&telU und demztifoigb am U.mu^se Preise für den 
Plug üher dor Ebene äbSKcsirözL Baljßft^tfeäafs glaubte tiianehetv 
die Rhön sei nicht mehr das te Se^eliltiggelände. Von 

den zahllosen Preisen, durch dm da* Problem des dynamischste 
Seitelfluges außerhalb der Rhön gelöst'werden soltie, kl keiner 
av&jEefitfgeu. üherhauhi kaum in Angriff eenonvmröj warden-. Dte 
Püftsdirirte, die röihef trtdzdmn inr Scwclflug: tu zwischen erhielt 
worden sind.: haWn alle Ihren Ausgangspunkt: von der RhM 
genommen' Dur Segelflieger muß erst ln die Luit kmmneö, 
er niitß größere Höhe; gewinnen« um sich genügend trei ; atid 
ItemmmigsU^ bewegen zu können, fflese Höhe erlangt er 
aj'fl';mßiy(b> ; k%<t\n -Inte Ck-hir g.C; ist sie erreicht; so wird er iuris 

______ : -’- ••'" ' : • vj_-■'mehr;-von* Gs&ir&t 

•.*;>/• i vvc ? auf St recke flie- 

■jBgfc- «reift tmd hierbei seine 

'• ’ ; Wv •* : Erfahrungen vb&i 

weitere Scgelmog- 
Ifc^toilcn wie z, B, 
wSh . : :j den tinwtniscfien Aal- 

■ '••.'}• wirfd oder auch dy- 

fUR ' i; namifehc Effekte? er« 

ijyVvweilern,' 

jHH . ®We, .Entwicfce- 

JHHr lang des Segelfluge^ 

fef die natürliche und 
j/BBSfigST Jdbt Ult 4fe nächsten 

JHHr .lahrß. noch reichliche 

a nw M p ' Aufgaben zu lösen. 

Wir mögen doch p&~ 

|Rpr denken, daß bis Jetzt 

V rwr ßiai Seite des 

stat^ehdn Segelflüv 

Rl- , ; • A. sesiv dav- Betteln im 

(yg Hangwind, u ns offen- 

sfeht. Sölten w ir ui e 
lernen Im Ui e r n? i - 
sch e n Aufwind zu 
segeln ? Das ist die 
eine Aufgabe», die 
yort der Rhön au>: 
zu losen ms öbllegt 

-V " ~_ __:. tv ,,'..betete Sie: gelima ambesreri 

in V et blndung mlt 
groß crtni Strecken • 
flü«en,- auf. dznm 

mau bald die ausgezel&bndten Steller» -fühlen wird, an 

denen die thermischen Äufstiöim?. in erster Linie äuf- 
treten. Weiterhin bleibt iuich düf statische ScgclfluC 

im Reibung sauf wind. Am gcrögtl&tMen ist für diese Auf¬ 
gabe das Kfistcngelände infolge der hier Mcäßrg wdrlcen - 
den ‘ Reibungsunterschiude z-wjsehfcn Meer • und Land De;' 
östbfeüßisclie Verein für Luftfahrt hat die töaftng dl^ies 
Problems tatkräftig in die Hand genommen mtd wird 
zu 4feiern Zwecke seine'- Rnssitteier Ffhgye^fl$laltöflg ih 
diesem Jahre wiederhöto* fSfefficß . wir ; erst im Bkng- 
wind, im thermischen' und R^ibuinjsafilwmd segeln» 
werden wir erkennen, daß wir auch mit dem ytatiseficö 
Segelflag sclion eine große pewe^ü'gHfrölheft in der 
.Atmosphäre haben, wie es ia auch -bei unseren- Bög^L.- 
vitgeltj der FaU isi, die ia svahrschkinnch ebenfails keine 
rdidereh Kräfte aüsttutzen. Auch ohne Ltfeüpg dy¬ 
namischen Problems (mV so der Segefllhs: nach eineii Sthh 
Und lohnt die An so a n «n n gal 1 Cr fCr ä f Rliön und 
.Rossjtfeti werden hierdurch noch keine einfachen Snortolätze 
sondern bleiben die STäiten begeisterter Arbeit und enister 
Fiuk^rsChuhg. 


jlbs Segciäü^s< ; ih 
j'Wge^v A ? on. Seiten .der ptakti 

dafZidcgeö» wurde an L.A --!-I- - W$ r - t t 

Aufgabe sem. wenn sich röcht im Vertaufc Jemen Jahres 
unsere Arrs leiden über eien dynamischen Muc teil weise gründe 
cät/.iich ceändeit iiäüm). F:s ist ganz zweifeilos; daß bei 
vielen Anbängmm des dviiamiscimn Segröflugüs all mählich röo^ 
Ivtaktion eingesetzt hat. die wohlbemerkt n i e h t der X h fco r e - 
lisch cn Möglichkeit des dynamischen Segdflug^ vrdb aber 
Lkrö&ukeiy' hJßsidifilch se-mer d r a k tHz h e n wit^ 
aüfkmamirö lassen. Aus ocrsönUeher Hrföhriing kann ich he- 
richten, daß die Beob.ü-cliUing. der ^gelrnJct! Möweu auf der 
kubschen Nehrung während der lebten Ver.anstaiUmg niir 
Zweitel gegeben haben, ob wirklich unsere Vorbilder, die 
Vöueb vorn dynamischen Segröflug In größerem Umfaiig Ge- 
braUGh machen. Die Mbw^n von Ro^iftmr iuben es steirer- 
lieh nicht getan. Sie segelten im Auiwmd der-.Dirnen, sic ver¬ 
mochten auch den "" " "" "•' ; '" - "' " :r ' ~" 

Aufwind; der beim 

übervtang von. Meer 

aut i and durch die 
;rRethuife^ühfe-re , 
schiede eidstehf. m» 

.stetjischüir Segeitliig 
auszumitzeiL- Auch 

wurden, Sit; im Aul- 
wind eines bciiiröu. 

segeln 4 beobaclileL ; 

.ihm über tiei freiem 
nn bycM.mhHUeit Mee- y '"V. 

■; iw Oberfläche sah U , ;ü kVÜ v V. : ;; : ■ 

.nah ‘de nie. ohne mL 

riiigelscJilag fliegen.. 

r L,i Moven hattet» j 

ühensichtlich kein y* 

Ahnung vom dynu- JB 

mischen Smitiug. : 

Zu der deichen An- ;.•: . ’ .- : y'a 

•whamiuy isi l .*v..c Ä-i' 

ie-.sor ü c b i i i. k - *5s *•'<•; ••' 

1 1 ür m i' in•,!' w Rossi! - ^ ^ S r .■ a 

ln. yekounnv?. Wcl- 

ehe V r > i bleiben •■'j Ry 

u 1 s I* ilbni; .)idvn i. ' * • -;;• 

mrscln: -Weder r Die *&****** 

PliÖte! ujfeerür/ Land- 

•kedbf‘ ’ köb>H>h wir Mv;üj^‘y' v k i *. 1 ^ ‘ _. ; ai _ 

-ajfa 1 j^iatheh därch- 
/Avmigcuön. ther- 

n isehen oder Reh 

bwacsaufxviud. erkiarem Aber auch den Albatros können 
wir trfchf als efftWydndfböieti Zehteen ähFübjteh, nachdem 
die Mfessutig der WiMsfrönihng an Meefus wellen eine 
Auiwmdzone ähnlich der an Hindevmssen über Land in 
hinreichendem Ausmaß m geben hat, um in ihr statisch 
zu segeln, SeH>sfvor$?ä«dÜch schließen diese Peststelhmgen 
nicht aus. daß- her dröselt Segejfbteen gelegentlich ein 
numi.sclrer Hflekt eiziröt wird. Auf ein derartiges Bröspid 
buhe Vit frühör Hteewie* 5 -cp. kükrie PlUjfchvan B ü i's ch 
ir; Jahre 1922 . bei dem y, um der \V i rrd s e hatte n seit e 
dt Wu.sserkflä'öe viel Hdlie gewaiia, um auf dem Gipfel- 
oULaiii. syIhm landen zw können, ist wahrscheinlich der Erfolg 
eines tun dynamischen Huckfcöteöjr dadurch erzielt Wurde, 
cröl Botseh aniruifes fli! f dein Wjhde flieguptfi die grofla Ge- 
sciisx iudigkeu-des tebendteen Luü^tromcs aiunohm und gegen 
den TöflflJtbdrejc:ii der WihdAchaitmi^^ße tian- 

deltc $tcb.• ijm eim Ausmutzimk i) r;fctf c h %r WIndscfiwafi* 
-klingen. Hiebt der zeitihiimn, yvie heim alte^sncineii dynam?. 
scheu Scyröfiiiy. 

Öedmjtet nun diese JErkenntriis der iiufergeofdlteteij. Be- 
deutuhk des dyhamischen Begelfluges das - Ende de^ SegöL 


Ö*r Sck^aiMth»»^ Elrtaß^kef wCkttrjöUe*' der AUaiieic. Flfcßercruooe Chdrlottenbuo? tm fFlligi 


Ueber den dynamischen Segelflug 


Der dynamische Segeiflug ist — wetm man so sagen soll 
- - eine Entdeckung;. Durch sieitce Vcvvolfkommnuüg imSCfer 
hemigyii Sc*.ge)flixg:r.eijg f o r m c n kommen wir w-ahrscludrtijch 
ni.ch t zum. dynamischen - SegrelffuÄ. Dlesefi Standpunkt Ater- 
fretert wir fast: alle. Es läßt sich nun naturgemäß memrös 
yoiaussagen. bis zti weldiem besHmmfen Zeitpunkt diese 


Jene .Entdeckung zu macüien- ist, so daß m .-ganz /müßig ist, über 
dun ZröJmtmkf der Lösmrc -des dynamischen Segeiflucus auch 
mir Vermutungen aurzuspnicheii. Em wesentlicher Faktor 
bei der Sache überhauiU ist der. daß man diejenigen, die den 
Mut haben, vom Gewöhnten atoigehen und neue Wege zu 
besöhroiten, aaeh Kräiten nnterstüut- 







Der^dynamiscbe Segelüug 


Wir sind mit dm. normalen AUtwMflugzeug ytelfefclit 
ueiiati so w ei t entfern! mm dvnam Heben Sc&fehy ;als mit 
unein schweren Motorflugzeug. 

Viele Vef.suche sind bereif unternommen; Sefriyariafose 
Ü3uark anpa<van£sfähU:e Flach ßtu verstellbare.. Pfohlrlpptm 
asw, Bislang warn? die Erfolge gleich .Nullt Von uns» Fite- 
Kern hat noch üfeöJAXld dynamische Svgeki&eö iidteftefi'' 
Masdiimi shiwandfrtd kein hm 

Nun „Kcmirnen Wir durch das Kfeinflu?;- 

itaz- dem dytimnHdien Segdflu« näher? 4 ' Hier scheint mir 
die Grurohemn^ die ln«. Ursimus vor^dimmhen bau KütfeMk 
zu sein* um überhaupt den TVfl des ^rndnteu lTü£2£kkfck 
einfach bezeichnen 20 können* $eirmadt irlbt estSegel- 
fiaszeiifc'b mit Hilfsmotoren lea 0) ccm), 
Leich t /1 ü i> v e u vc e (cA 500 ccm) w,hi Klein O ur- 
xeufc e, 1 - ' .. ' • 

Mit dem Segelffug haben eigentlich mir die beiden erste- 
ren Kategorien fcu tun. •%$- diesen wtedümtti fei das Leicht¬ 
flugzeug für d a u e r ri d eri Motbrfiüg gedacht* während das 
■Segelflugzeug mit Hilfiiohipf durch sehen Motor befähigt 


sein soll, größere H$ben aufeusuchea und. nur mit ahgesteiltetu 
Motor m segdn* dd^t aber auf Sfreckenflüge Flauten oder 
Äteindbcreiche durch Motorkralt tu. über winden. Für die 
-hier vorOegemte FrE&fr käme demnach nur diese Art* also das 
S^elflpgj&ug mfe Büfemotof* in Betracht Nun ist bet einem 
dfcrari&eü Fin^eug, wenn auch Propeller und $%xm' Aniä&e 
■.Wip SegoU? Aül verkleidet wlreit das Gewicht derselben 
m'eranls zu streichen, will man nicht das Aggregat ein¬ 
fach* wk schon einmal projektiert mit einem FüH&eMrnt ab- 
werfen. Bei dem Auisüchert srötexr Höhen rechnet man 
hier jedoch io der Hauptsache aufstakeri. Aufwind in Woikön-- 
nähe oder Ut Zngstraien von Wolke m ■also huf si^Usctem 
■Segelflinr. 

• •• Turbuleai und Bbigkeit — und das 0i Ja das dynamt 
sehe Segeln ermöglichen. — ist aWr. wie feder Flieger' weiß, 
in Bodennähe reichlich vorhanden. so daß es mir nicht rat¬ 
sam erscheint, bei Versuchstypen Üt dieser Richtung mit Mo¬ 
toren zu arbeiten* wie Wir iibetltaupt den dynamischen Segel- 
fl »k streng von Motoren trennen müssen. 

F r|f r S t a m e r Wasserkuppe. 


Der dynamische Segelflug, 

Von K u r t.T anlc. Akademische Flicgergröppe Cfrarlcdteßbüfg. 


Die Erlöse der letzten SegeKlugw eUbevverfce 'haben, das 
Pmhfem des stii.xisc it e n Segelfjug^s vol&t&räi'ft kfergesteßt 
Aid anciV^W Grenzen des Err&hbarsü i<r dieser Richtung ge¬ 
zeigt. Schwieriger aber fst; die weitere Frag# nach dem 
dynamischen SejUlflwi, dom ^egelHug übet der Ebene, 
Wo keine B^eidOndermsÄo eine Äsfebtüte Ablenkung des 
Windes nach Oben heryorruten, nm aui difc&fctn Aufeirom ein 
F$»£en öiiftfc Hoft^verlAsLoder sogar Steigern tu ermög- 
Lchen. Daß der Sc-grlftas: über der Eben^ möglich :*isi 4 hewdst 
• tms das .häufige 'Schein größer Raubvogel über. Geländcah- 
»:f«nitfcrc wd weder durch medrouteche noch thermische Ein- 
lufeie hervorgerillen^ Äitiströmungen xii erwar^^ shtd. 

; Efc wW die verschiedensten Versacbe cemacht worden. 
: : »ife.';:d^h ; ' Ünregelrnäßlgkeitcn des Windes dieses Segeln dxr 
Raubvogel zu erklären. 

Grundsätzlich Hegen die fob 

sehi&n drei verschiedenen { , ‘..V*; ..^.hwV’- 

Iheorien vor* ! %*?;*!& 

1. die Theorie Gustav Li- 

f l v* U i h u l s. der den <ganH 

dynamr^cln-u S.Wdnuv 
durch htesöitdere Eigen- j 

schalten des Vo^eHlüge!- 

•■•••.•-,-■• •'■•( , k ''. y. E'- L' : :E;v' ; ?k? 

sh du’. 

2. die Untersuchungen von I- 

k n u i I e r - R k i ?. liber ’.-.V-iv’-, : ^ 

den Vor? rieb, -Jen ein 'ETü’-.O : 

geeignetes Flügeiprofil In 

einoiü in bestimmten A Lj, iHHHHH 

Grenzen seine Richlima . •* 

w ec hseln d en LuÜstf o n i 


von der Sehn KeseNen 


/Cbarlott«* 
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Der Segelflug über der Ebene 

Von & o t s c h gDarmsfjJt}. 


niuhf ist so erkennt man, welche Bedeutung 

dieser Art tH-s dynamischen Sesrelflug* zukommt. -Diese.. dy- 
ftamiiehen Wirkungen können also -lediglich zur L r nteTst9(Äung: 
berangczogeH werden. 

Praktisch kommt dieses Kreisen gegen d»iG\Aöndsch\van 
klingen nicht In Betracht ich habe cs oft versucht und idi 
kann sagen. es ist ?nfr nie gelungen Und <hhu uoeh :tniVO|h 
kömiUeTiv Unsere heutigen Maschinen <dnd zu träge und 211 
sscnic steucrUUug d’aztk 'teh benutze deshalb -eine bm;u^mere 
Methode: sie läßt <?fuen HöhenKewino zu, der zwischen den 
beiden berechnetc-n ire-^t, Urs* einmal ^jisewöhnt läßt sie 
sich unwillkürlich-pusfuk* eh, aber auch sie dient lediglich der 
Unterstützung. 

Teilweise herrscht die- Ansicht, daß sich das dy¬ 
namische Scgeht weseniiieh erleichtern lasse durch Wind¬ 
sichter Und .elektrische Gefühlsverstärken Dies# IhVru* 
mente sollen dm FSbtekeiten des Fliegers vervoll¬ 
kommnen. Htöe Ansicht entspringt einer Unkcniimls 
der talsachlichen La£e. Die mangelhafte AUfnato)afählSr 
UV.Yö ;• 'G‘-Vc : / - ' '. '■-•• '■• ' ';■■ ' keft des FlföACrs ist 

.. • das cedmoie. ÖbcL 

. i Bin geübter Flfb- 

2 :er reagiert hnbieF- 

>* T Wv'' y< ''^r ! c< ; 'hin-. m Brnchielicu 

von Sekunden Aber 
was nützte es, 
£ sei Um. ‘venu sich 

die Aufnahmefähig- 
, kÖt durch solche 

Immunen fe id^.t 
weis taffen Fcße. wenn 
■iü<: Steuerbar^ 
} A k e i t der F!u«- 

ze^^mmh mehl 

spricht Om Uö 
heiiStcTiet Bt dm 
einzige Steuer, das 

KumifcU An der 
Frac-heif gegen Sei- 
tensteucf Und Ver- 
vvtndunc scheltvrn 
HjH/iiic Versuche. 

Nun zu den R i c h. t n ri g s sch w 3 p k ff n £ e n. Für uns 

kotnntCu lediglich die in, der vor t» ka ic h Ebene in Betracht, 

Pro?., v. Karmin gibt eine ‘ fBädtcimnfc zwischen solchen 
Schwankungen und dem /erzielbaren Energiegewüin an. Sie 


Dem Segelflug über der Ebene sichen zwei Energie- 
i) u c 11 e n zur Verfügung, die B e w e g u n g d e s W i n> 
also die Starke- uhd Riditungs^chv. aukufi!z:e?V Und die 
thermischen 'Luftströmungen, ln folgendem soll unter¬ 
sucht werden, wie weit die Stärke- und Richtungsschwan' 
k unser» diese 4 v n p m i $ c U t n Eigenschaften des Windes, 
bis letzt fftr den Se-gclfhig ausgenutZJ werden konnten, und 
welche Bedeutung dem dynamischen Segdflüg wohl künftig 
zukommt. 

Der sichtbarste .Gewinn ließ *idi bei den. SiiirkesciVxV'äh-. 
ktmgcti erzielen. Bedeutet die StäfkC f .sch\vankun.e,. v die 
Fhiggesclnvindigkeit. und g die ErUbesetiteumsuiig, so he,st iteji 
erzielbare Hühensewitm 0 pro Sdirkeschwankiuva und he- 
zogen auf den Flug in glefdimaßisdn Wind, je aaefcd«? uff- 
gewandten Methode, zwischen 

■u ^ * a 8>V<* 


Man kann natürlich auch .ungeschickt fliegen und 
verlidr't dadurch aff ,./G cX/ 

Höbe, gilt kies- . . 

nes- ZabkmbelSüH : V ’ v .‘: 

möge die Beden* ,r; ’ «V^uV^? A '> 'V-V 

umc dieser Sliirki-- 

sch-vvankufi’zcn luv . . . • AU '•'*•' A' 

lencbten. •••••. G • c / ':.£h EivöAkV.A..' !,; v/A’;•'ve: 


also etwa zWisyhcTi 
5 und * niAec. 

■Der durch die 
einfachste Mplhode 
erzielbare ! Bölituv- 
gt?W|nn Beträgt liför- 
fiip. 


D«r ,J> v t s «t u « 0 ' tfiuvu-clui. Verdij Dessau) 'SsjUiioon (j?«o ZjfrlianaOHa auf ücr VV*s>?.rfctfpi>e 


li £ — - Od 'M: ~ 0 , 1 ) tu. 

$y 

Ini dfe Grikgcschwintjigkeif 0,%5 ni/sec. bei ragt, so mahle 


der Wmd lexbgbch um einen horizon aJyn Flug zu ertnügbehen. 
vn^efahr Jede Sekmide eine solche Schwankung völHjilirett 
Wfndi der diese Forderung; erfüflt, es 

Nach Tlur besten A/lethadc ist ein 


Hierin bedeutet 

^ " jjalber Schwankungswmfce! de: 

das HUKzeiig: 

M- Sißanttweite; 
f S# Flvfclientiefe; 

c* Bei wen des EnerKiegewunnes. 

Sie ITIf Alreng genommen nur idr sinusförmig schwanken 
den Wind und für Schwinumrsszahlen, für die die Müsse de* 
Mcntzettgs .unendlich groli itngcnommen werden kann. ^ 
Beztäit mim diese Porsücl auf unsere mod^rffen Segel; 
fhjgzeuge v , 5.0 kann man sic nui ; Talgen de Form bringen 


tiröderer 

Höhßngcwdnn tVzielbar. Da hierbei gekurvt werden muß, TrmÜ 
die Fluggesirhwlndigkcit erhöht werden. Bei unserem Bei¬ 
spiel beträgt die Sdirägbge in der Kurve ungefähr AÖA die 
beste Sinkgeschwjücllgkeit Heg) dann bei einer FlUßgeschwirt- 
dlgkeif von H mAce. ütuI sie steigt dadurch auf J mUee. 

Der erzidbare Höhengewiuu pro Stä'rkeschwanknnsc be- 
. tragt'dann... _ 

10 Ul. 


W in des he zogen au f 


,1 

Ztiüi h n r \n r» n t n I fc>< Flug wären also pro Minute 
6 StärkesclixvankiJu^iM? ürümdeBhh, UfKi das F.hfgzetig hätte 
v äh re nd dieser 'Zvir ö \öi|e,-Wendungen nnsz« rühren. Wenn 
bei diesem Mnuover der AVirkungsgraü nicht ganz .schlecht 
Werden 'io\l vw'rtn. regcirechte Kycise gcilo^cn werden. Der. 
.Wind mußre uns also den weheren Gefallen tun und keine 
S c h w a n k u 11 g e n genau dem R h y t h m u s des kfeilender 
MügzeugS: an passe n, , Hr müßte* aHo ZS Serkunden lang an- 
wuvhseu. '2& Sekunden ,huf--.der höchsten Starke ’vc/weilen, 
diinn eUfgcgengesetzt . 2.5 Sekunden abnehmerg Wiederum 
2,5 Sekunden auf der geTingsccU Stärke verweilen, um dann 
wieder zuzunehmenA Der Erfolg wäre in diesem Fall ein 
hörizotiOder Flug, dus - Flugzeug könnte seine Höbe haHen, 
4bUf es- würde,, vom Wind, abgetrieben, etwa wie ein Frei- 
bäiio.n fliegeio 

Wenn ftia« nun noch bedenkt, daß dem Beispiel ein erst* 
Massiges Segelflugzeug zugrunde gelegt ist (wie die iiäliere 
Urne.rsuehung .zeigf} sind ' schnellere Flugzeuge mK-.h- 'iing^.' 
kTfi^c/itrtd; daß. die GesellicJclichkeit des Flieget müh- kn r 


. 45 " b * -- ; v " "" -7. bt v ■ 

Hier ü« bedeutet 

B ~c Baetiamplitude - Vufdkal,gIMig«el 1 

eines LuTttcilchens, 
v - FluggcscliwüitJigkeH: 

. • .P Trugflägire; 

G m Gewillt; 

ivie Forni. ist nur für d i e F!uggeschw iudigkeU gfilUSb 
bei der dvr jnduzierte Widerstund gleich dem schädlictei 
Wfüersr;md ist. Es t>> dies- der dir uns günstigste Filii Fö? 
ein kfejues Änhjeiibeispiel wollen wir diese letzte Form ,b£ v 
miizem. 

Unser Flugzeug- besi|/:e eine Suumua -.üe b 14 m;, eine 
-gfin'^ste. .Fhtg'ge.schwfndfgke3t • v — f5' m/seu. und ein Ge¬ 
wicht. 0 200 kg. 

Hierfür, lat 
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Ausbaufragen im Segelflug 


Nr. 3 


Die Eigenscbwingungszahl der Tragflächen unserer heu¬ 
tigen Flugzeuge liegt ungefähr bei 2—3 Schwingungen pro Se¬ 
kunde. Soll das Flugzeug nicht von den Luftscfiwingungen 
zerstört werden, so müssen diese entweder schneller oder 
langsamer erfolgen. Für langsamere Schwingungen ist die 
Trägheit des Flugzeugs zu gering; die Maschine würde sich 
mit den Schwingungen heben und senken und der Energie¬ 
gewinn wäre verschwindend klein. Wir brauchen also ledig¬ 
lich höhere Frequenzen zu betrachten. 

Angenommen eine Schwingungszeit T = 0,125 Sekunden, 
das sind 8 Schwingungen pro Sekunde. Für diesen Fall würde 
das oben exrechnete Resultat besagen, daß ein Luftteilchen 
auf einer vertikalen Strecke 

s = | ■ B • Vs T = 0,055 m 

zu schwingen hätte, um bei einem Wirkungsgrad des Flug¬ 
zeugs von 1 den Horizontalflug zu ermöglichen. Ich habe 
noch nicht untersucht, wie weit solche Luftschwingungen über¬ 
haupt möglich sind. Fest steht jedoch das eine, wären sie in 
den für uns erforderlichen Größen vorhanden, so müßte man 
sie beim Fliegen bemerken können, denn wir besitzen Ma¬ 
schinen, die in hohem Maße geeignet sind, solche Schwin¬ 
gungen auszunutzen. Bis jetzt war in dieser Hinsicht nichts 
nachztiweisen. Schwingungen von der berechneten Größe 
mußte man übrigens auch an Rauchschwaden schön beobachten 
können. Läge, die Frequenz wesentlich höher als die ange¬ 
nommene, so müßten sie mit dem Ohr festzustellen sein, läge 


sie wesentlich tiefer, dann müßte man im Flugzeug die Schwan¬ 
kungen fühlen können. Beides ist nicht der Fall. 

Stellt man sich mit dem Gesicht gegen den Wind, so ver¬ 
meint man zwar Schwingungen zu hören, aber dieselbe Wahr¬ 
nehmung kann man auch bei vollkommen ruhiger Luft in 
schnellfahrenden Fahrzeugen machen. Vermutlich hängt dies 
mit Luftwirbeln zusammen, die sich von der Ohrmuschel ab- 
lösen. 

Es ist anzunehmen, daß die tatsächlich vorhandenen Rich- 
iungsschwankungen in einer diesem Beispiel entsprechenden 
Art ausgenutzt werden und zwar von jedem Flugzeug, aller¬ 
dings mehr oder weniger vollkommen, aber bis jetzt waren 
diese Schwankungen nicht in der Lage, den Flug sichtbar zu 
beeinflussen. 

Schlußbetrachtung. 

Die vorliegenden Beispiele zeugen, welche Bedeutung dem 
dynamischen Segelflug zukommt. Auch das Segelflugzeug mit 
Hilfsmotor kann an diesen Tatsachen nichts ändern und es 
wird uns daher in dieser Richtung kaum weiterbringen. Wir 
müssen also bei den Aufwinden bleiben. Wie weit wir in der 
Lage sein werden, thermische Strömungen auszunutzen, 
hängt von der S'teuerfähigkeit unserer künftigen Ma¬ 
schine ab. Jedenfalls stehen an warmen Tagen mit nicht 
zuviel Wind große thermische Luftkräfte zur Verfügung. Wer 
einmal bei wenig Wind um die Mittagszeit im Segelflugzeug 
saß, weiß, mit welcher geradezu gigantischen Wucht die Ma¬ 
schinen herumgerissen werden. Es ist deshalb nicht einzusehen, 
warum nicht auf Grund dieser Strömungen Segelflüge von meh¬ 
reren hundert Kilometern möglich sein sollten. 


Ausbaufragen 

Wir haben in der Segelflugbewegung, welche 1920 als 
solche einsetzte, eine festumrissene Stufe erreicht, die fälsch¬ 
licher- und unrechtmäßigerweise vielfach mit Stagnation be¬ 
zeichnet wird. Die genannte Bewegung wurde in der Haupt¬ 
sache getragen von akademischen Kreisen, den Studenten, die 
in glücklicher Verbindung Sportgeist und Forschungsdrang in 
sich vereinigen, den Wissenschaftlern und schließlich den mehr 
oder weniger ernst zu nehmenden Amateuren. Alle haben 
gemeinsam und an ihrem Teil zu einer Entwicklung bei¬ 
getragen, die in vertikaler Richtung vor sich ging. 
Die erreichte Stufe markiert sich wissenschaftlich deutlich 
und berechtigt zu größeren Hoffnungen, aber ein weiterer Fort¬ 
schritt ist nicht in dem Maße zu erwarten, wie er uns in den 
verflossenen Jahren überraschte. Man wird sich bei ma¬ 
terieller Beurteilung des Erreichten darüber klar 
sein müssen, daß grundlegend Neues in theoretischer Hin¬ 
sicht, was das Flugzeug selbst angeht, nicht geschaffen wurde. 
Die Entwicklung zum heutigen typischen Segelflugzeug be¬ 
deutet im Grunde den konstruktiven Ausbau von Theorien, 
die Junkers schon vorher entwickelt hatte, und die, kurz 
gesagt, dahin zielen, sich dem Idealfalle, d. h. dem Flugzeug 
aus nur Auftrieb erzeugenden Elementen nach Möglichkeit 
zu nähern. In richtiger Erkenntnis ihres Wertes übertrug 
dann Klemperer zum ersten Male diese Theorien mit greif¬ 
barem Erfolg auf das motorlose Flugzeug. Das rein sport¬ 
liche Bestreben, den „längsten Flug“ zu machen, zeitigte weiter 
die Entdeckung und Nutzbarmachung des 
Aufwindes, eine Tat des „fliegenden Ingenieurs“, dem 
in jeder Beziehung die Initiative zuzuschreiben ist. Dieser 
Erfolg wurde relativ rasch erreicht, was aus dem Gesagten 
erklärlich ist. Alle weiteren Fortschritte können lediglich in 
Verfeinerungen gedacht werden, wie beispielsweise in 
der Gestaltung des Flügels, Erhöhung der Geschwindigkeits¬ 
spannung u. a. In diesen Verfeinerungen liegen heute die Auf¬ 
gaben des Segelflugzeuges und in der Befruchtung des Motor¬ 
flugzeuges liegt seine höhere Mission. 

Alle weiter gesteckten Ziele, die man wohl im dy¬ 
namischen Segelflug sehen kann, und die manchem wohl auch 
im reinen „Menschenflug“ vorschweben mögen, setzen eine 
breitere Basis voraus und haben neben den bekannten neue 
Grundlagen zur Voraussetzung, auf die hier nicht eingegangen 
werden kann. Der Anstoß zu ihnen wird wohl kommen; es 
läßt sich aber nicht absehen, „wann“, und es fehlt auch bis 
jetzt an wesentlichen Ansätzen dazu. Ihrer Natur nach werden 
an der Lösung der Probleme in gleichem Grade Meteorologen, 
Aerodynamiker und Maschinen-Ingenieure beteiligt sein. Ob 
Wissenschaftler oder Empiriker oder beide gemeinsam den 
Auftakt geben werden oder auch der wichtigere Faktor sein 
werden, ist schwer zu sagen. Wenn deshalb heute von einer 
Stagnation gesprpc^en wird, ist das wohl verständlich, ver- 
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im Segelflug. 

langt aber eine technische Erklärung, damit keinem Phantom 
nach gejagt wird 

Im übrigen bleibt die alte Wahrheit bestehen, daß das 
Flugzeug in der Luft geschaffen wird, will sagen: Der An¬ 
teil des Flugzeugführers ist ebenso groß an der Lösung der 
Probleme, wenn nicht sogar größer. Er wird stets der Träger 
und Vermittler bleiben zwischen Idee und Tat, wenn sonst 
nicht alles Utopie bleiben soll. Auf ihn muß sich in diesem 
Augenblick unsere Aufmerksamkeit richten, da seine Art sonst 
ausstirbt. Das kann nur in horizontalem Ausbau 
der erreichten Stufe vor sich gehen, nämlich der 
Schulung des Nachwuchses. Der „fliegende Ingenieur“ kann 
allein die Stütze für die weitere vertikale, die wissen¬ 
schaftliche Entwicklung, bilden. Wir besitzen Organisationen, 
die dazu berufen sind, diesen horizontalen Ausbau vorzu¬ 
nehmen. Sie werden darauf angewiesen sein, sich in Er¬ 
füllung dieser Aufgaben lokal auf Vereine zu stützen. Da¬ 
durch wird gleichzeitig die so notwendige Dezentralisation 
erreicht, welche die finanziellen Hilfen auf breiter Basis mobil 
macht. Über das „Kleinmotorflugzeug“ kann man sagen, daß 
es rechnerisch bereits vor Einsetzen der Segelflugbewegung 
erwiesen war, daß man ein brauchbares Kleinflugzeug mit 
18 PS effektiv, d. h. 4—6-Steuer-PS schaffen konnte — unter 
gewissen Voraussetzungen mit noch geringerer PS-Zahl — 
und es war und bleibt lediglich die Aufgabe, einen geeigneten 
Motor zu schaffen. Nur hat die Frage des kleinen Flugzeuges 
und seiner Wirtschaftlichkeit durch die Segeiflugbewegung in 
der breiten Öffentlichkeit, besonders im Ausland, einen neuen 
Anstoß erhalten, wobei es aber fraglich bleibt, ob diese Flug¬ 
zeuge einen größeren Abnehmerkreis finden, wenn nicht in 
erster Linie Flugzeugführer ausgebildet werden, welche sie 
fliegen. Es bledbt zu ergänzen, daß die bisher bekannten 
Konstruktionen von Kleinflugzeugen den billigen Anforderun¬ 
gen der Praxis sich nicht gewachsen zeigen dürften und nur 
hochwertige Spezial-Konstruktionen die Betriebssicherheit und 
Lebensdauer erhoffen lassen, die für einen größeren Absatz 
ebenso unerläßliche Vorbedingungen sind, wie Flugzeug¬ 
führer. Off. 

Offene Segelflugpreise der Franzosen. 1. M i c h e 1 i n - 
Preis, 15 000 Frs. (größte Entfernung). 2. Franchelli und 
Louvet-Preis, 10 000 Frs., offen bis 31. Mai (größte Höhe). 

3. Borei-Preis, 10 000 Frs. (1 Flug von Stadt zu Stadt). 

4. Levasseur -Preis, 15000 Frs. (größte Entfernung). 

5. Pokal Deutschde la Meurthe (3 Prämien ä 4000 Frs.), 
offen bis 1. November für Höhenrekord, falls Franzose auf 
französischem Apparat. 6. Pokal Georges D r e y f u s, Prämie 
von 10 000 Frs. für größte Entfernung, die in geschlossenem 
Kreis zurückgelegt wird. 7. Liore-Olivier-Preis, 
5000 Frs., offen bis 30. September (größte Höhe). 

Original frcm 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 




Auf der Wasserkuppe bei Flugwetter. 

Skizze von Dr.-lng, Ei?en!ahr» 

Von Jahr zu Jahr hat das Laser aut der IÜÖO ir? hohen findet der Onskuntoe die ersten Antfeutimgfltt det wehtee - 

•Wasserkuppe- an Ausdehnung zu^enojmneo und vielmals wird ineiuftm\\',Ka^tz^nbef*g--AHee v *. . • Dem Verdienste des -Herrn 0r 

arr mich hei Vorträgen d>e Frage gestellt:: VVftfe geht s eigent- \ c Kotrenbvrg entstehend mußte sie fö fetöSfct sein, ober 

lieh- da oben zu? ich will daher hier versuchen, einen kleinen da* : wrrd'-Sdn>U kbmnlW-Wenh die nächste«--Kältehc-rWett- ; im-• 

Bildausschuitt vom Lagerleiter} zu gelten Wettbewerb'-dte zukunfti^n Baume nicht In den Oien warnten* 

Das Lager liegt pichf auf der Spitze des Berges, sondern ia-sseu' 

etwa 800. m oardustlich an. einer Hangmulde, wo es gegen. Es gibt einen noch, wIchMgereu Bau.' nämlich den vteenumi- 
Wesnvjnde einizermalteu geschützt ist und ein reichlich großes, -tett ,;S.c h j 2 f w * £ e n*L in dem nicht nur eine gmik. Anzahl 

ebenes Gehiode zur Verfügung sieht. Auf der „Ropne“ steht DöpBeLSchtelkdien..-$hid.,, sondern am Kootehde hach der 

ein kleines Ka$l> und Gasthaus, das insbesondere an Rege«- KauHite zu - aha] — das Ziomicd des. * 

lagern lu den Abend- und Nachtstunden sich allgemein m -zu Liters und Begründers der Rhönsögelflüge, Herfte l>, ;Or- 
klein erweist and von. frohem Gesang und Gläserklaug wieder- Minus. Hier spielen sich nicht out tägliche, sondern auch rtächt- • 
• . A t liehe Szenen ate bei denen nnt DHginal-Rhöii-Masikinstrymcis- 

-kxx* 1 r| cCn L 4 ^ iV '•> ’ß. *• * * . *• ten dem Nimmermüden Ständchen gebucht werden, 

vif* 4 §g \ l " T f &€ 4 t 1 * * «4 * Wenn dann Hw Uranus aus seinem Ffetmercheo het- 

-%'**«• & N l * ## * * * * X* 1 4 * ***, «* , aasmehaüt«n<J die Musikanten mit kerniger St)fache ver-ab- 

* r**i **1 * G Ir 4 1 ,*•:•*; Vi-.\ * schfedM hat, macht drunter Umständen Alarm zum NacMfteg, 

fi-k * Ta / * I 4 , 4 * 4 -*> L ;# i' | Leider vermochten, die- KaCen Lite, der Meßtrupp - von Gersfeld 

4 4 ® V 'S 4 .** A * 4 ? *■ * # mit Mn auf-; oder von der Kuppe mH tiWnterbnngt - hH teizt 

jnL rTlW ifl noch nicht, bei Nacht Entfernungsmesser und Tii^teoliten ab- 

M3 t,- r -j r gL.^U ^ ' ö miesen. Da muß noch Änderung geschalten wvf<kn Denn 

j r-n was nützt der schönste Nacbmüf& werm er flieh! gemente 

7!,r "' r lZL^* vrrrTTTTrrm* ' M W*rdl 

0^ r f . -k—B eim ersten Morgengrauen weckt Üfsmus schtev die Meß- 

jj ■ w***/»?***« trupps und FlteSTe^ nachdem die Bclcgschatlcü der Zelte erSi 

vom. ietzieTi Inspeküottshcsuch des Xakv* (Ikakvrkommandan' 
e <1 *cy v> ... • •• wieder tlngesehteten sind, der selbst biteht? um seine, 

SchutzHngc besorgt Ist. 

In 'üÄbc-m Lllienthadzlmmer, wo wir zu Z4 lagehv känt als 
zweiter tn der Fr&he der Lagerarzt und fragte, wie uns das 
Essen bekommen sd, das er als Gast von Prinz Heirffteli b-d 1 ' 
von Herrn von. : WaWhauseii^ oder in Gefsteld abends voilJejf 
genossen hat. le besser das Esscni desto kite 2 er sein AntenL* 
hält bei tÄ da er seiner aufreizenden' Reden wegenL— öte- 
mal 50 rach er sogar von Rebhühnern! ~~ mH Kleidungssliickeu 
tiS’W* bombardterL den Rückzug, amreten muß. 

je «achdeni, wie der Stubendienst ftmktionteri hat. oder 
wtevtel VVassar rpan sich Kagsziivar tut S.d!e gebraeht hat, jsf 

dte \Vasche bt?i den vHnzehten kürzer oder länger, ikvmi koiutul 
das karg^ Frühstück von Kantlnenkatfee und Schrnntestulle. 
Und dann hinaus! — Frisch weht es alle Tage morgens hier 
bbehrLv'Afl^ ; ^limrpl»rt in der Luft mit der Nase herum und 
ftihlt. od$r riecht den WItfd, Ein ölick auf die Wetterprognose 


LaEsptan U«» SegelfiugUgef«. «Bi der Wafifi&rkapp« in der RHfts. 

J. '.FöüiWf.l!^ U£«ü- VVernrrre. 

2. KralrsmfjwPr; KÜckfe w»d Pfi«3:*Biijrb3U Harth. 

3. Baracfcz; des der 

4 . B;i racke dör LertöüÄ. imd Tj&dui Auis^Jnrfli uiw 

5. Woiin.waäen. 

6. \Vi*hnhiifSck»J mir -Koten. &0^,-.'>cIiLfwaz<^ 

7. Rti^ewsrr.fite 

S. WtelüixeH^ dei Tetfih. Hnc^cTiule £)Ve^den. 

GraöeE. FUte/^iijw'eh der leclu«. thKh.^P!« H^aw'ev 

H>. Wohnfau/Hc- und WVrtetftHeh 4^r SceelffiTKWcrkt: biidett-baden 

)I. Grolle . ■ 

f2. end' \V«h'u?eU dt'V tuehn M*»c.hsetutl«: Üarrtjsfadb 

13; Flw»^eur/elre »nd etn Wähto-tib. 

1.4: FJpur.etijihrtUe der fS^O-ert-BAdiur, . . 

t5. Großes Fl n%y.6ns.z&tt tFOcdiud). 

hallt, insbesondere, wenn die feuchtfrütelcbe Heidelberger 
GrupDZ Trinklieder im besten gibt. 

. -. ...ßas -Lageolah und nifmnt in 
der Richtung dür ta^erütrüße etwa 600 ro» in der Querricbtung 
etwa 300-^350 m ein. Be! gutem Wetter ist 1 es infolge des 
gTasbev/achitenen Bodens gut i»egehbar, aber wehe wenn Nebel 
und Regen in dem Lehmboden alte Tücksche« Eigenschaften 
wachrotefu. die etn.Boden überhaupt haben kann. 

Die ,,Lhgerstraik ,i wird durch liefe, ausgi-tahreue .Rad¬ 
spuren der Lastautos gekennzeichnet, die Pioviaht anch der 
Kantine sehteomm. oder Flugzeuge hringeti und hoieu. Bis satfi. 
nächsten Wettbewerb wird sie aber fern chm<$ten -teln und 
bei Regen nicht mehr dte Anlage von Knüpo^tetetmhbrücken 
vertensen. 

Kommf man zu Fuß von Gersteki^ ivov Sudwestcmf her¬ 
aus am Brunnen vorher, nach etwas jm^eigend. so trifft man 
zunächst links hü! das' h Ö die Wett erst eile: Rechts 

ist diu gröBo, hüfeiseniteölfe . Halte der Segelflogzeifgwerke 
Baden-Baden, eine gut ausgebaute Hol«h»ra$ke> in der teiihef 
bei Rastalt russische Gefangene saßen Aber weder tote noch 
lebendige Dinge erinnern an die alten -Bewohner. Neben 
Wohn räumen und teiner gastfreier» Küche fst ein gtbÖer Mon¬ 
tage raum in dieser Baracke fN.n iü). 

Die größte Anztetmngsjkräft tlfet Bau Z ms, ebenfalls -eine 
starke. Holzl^dfacke, in der neben Messofsdimitrs Se^lflug- 
zeugbau 'die ■-Kantine';. Küche und die Schkmüione des 
Küchenpersonate untergeb?acht sind. Die vorn .Ring, der 
Flieger erbaute Baracke mit Koten .für 2 bis 3 Pctsöuen wird 
dieses; .fahr auch' gap?; fertig (Nr. 3). 

Der wichtigste Bao^ Ist 4sr det Oberleitung- und .KommiV 
sfpnen. der das L f f j e n t h a l ^Zimmer den L e ü sch snal, 
voo Loßlsnal und smlefe RTume enthält (Arztzimmer uswT. 
die Vou den telfg'Ud.eu Betreu betest .Shid, Dort te« auch das 
Aoschkigbrtrt -für BekanünoaciHmceü.' : Ute Alärnjsirene (die 
auch von bösen Händen • manchmal zur Unzeit m Bewegung 
gesetet wird« wfe den Aiiftakt • m, driiinstische«. Handlungen 
bildcjf! f um!' die Ausgabe der Esi;e)irnarkexi Vor diesem Bau 


H^iikmacK auf WM^schwUt £ H atn Sturmtae In der Rfaön (3tf. S, 23). 






Ein See-Segdflugzeng 


der WeitöflriHciiCc, utü' ihre' '■ ortvä&nfuale': Richtigkeit k-sizu- 
HelLn, tiiul daflfi zu den Zeiten, Hier haben die regeren meist 
schon die citiu. oder andere Meveblnc heran*., ln den Motttase- 
.schmmcrf wird schon eHrf« •gcarh^UtL sei es tim die letzte 
flami an nüHe Flu gzeuge ?*3er von 

gestern qusztibesserm 

fc: nach 4er WjndUchtuite'WfrcJ dür «fhe'freier andere Ham; 
znrti Füevferi von der Stmrtieijatn« l^fgegcb^n;. die ;^j&Hkcfm- 
missionen werden dafür efngeteiif und der MfiBtrhub baut sich 
am entsprechenden One auf. 

Die Technische Kommission muß zuerst rsocli hier lind dort 
Verbesserungen prüfen und bei den ersten Spnimren neuer 
Maschmen vertreten sein, uni deren Verhoben bei Start. Flug 
imd Landung r\\ befthüchtcn und entsntÄciiefid div b&ifeji&sv'ng: 
Zu größeren Flügen und an steileren Mamam aHsTunroben. 

Bei ^tinsfieer Windstärke und Witterung werden fast den 
ganzen T m Huer.ersuche unteniommeii ; Die 'Herren der 
Konmnssionifn tosen sich ab und gehen zum Essen, das -meist 
erst ecceeu 2 Um angegeben wird. Da ist ein Drängen und 
Havre«. ihm die Köche. In langer Reihe stellen Herren und 
1 Urnen diese erscheinen von 10 Uhr üb, Yftu Gersfdj her- 
«’mfkdtnmtvnd. off aber auch erst uachndttaus und müssen so 
ze|Vb? wiffefe* ^ögv. ifitf zum Tanz aiiends wieder ititfgezogen 
zu sein, 

Scheint die Sonne, so wird es bald scy heiß, daß ynah 
ziemlich 1 eicht j^ekleidet gehen kann und schneit im Gesicht 
und un den Armen rntmHirarrnt wird. Uni so unfreundlicher 
ist’* auf der Kimue hei bedecktem Himmel und Sturm. Da 
will niemand aus den Baracken heraus, wenn nicht gerade ein 
Flugversuch srattfindet 

Im alkemeinen werden die Segelflugzeuge auf der Kufe, 
zuf Sfortstejlfc 'gfesdhfoöipL.durcJi 4— -5- Leute. ManfctmiaL ins- 
besonHcrc nach Re^enwctler, worden sie aber auch getragen, 
bteb Tal flögen H erden & alkcmcm. durch Pterde, manchmal 


auch durch ein Personenauto den Haue svieder herairke^gen. 
Bei Per «fingen ist natürlich nur ein Rückframsuort trat dbrn 
Auto möglich und hierbei bewährte sich insbesondere' pp 
M arfebT ..Strolch 4 ’ -die. n.uOernr<ierU&h . 1 e’fCbtc Iftyj 'scftfl&j. 
durchzufuhrende DemnnHerbarkeit- 

Fur die W'assu'rkuppen^Bcwohner bat ilülnrjLHt ?i£b 
ffit<r den meisten Reiz, da man den Flpc verfolgen kmiri 
immer wieder Jabei die Erfahrung macht,' wie sehr mau ribb 
In der Entfernung und Höhe des Fhkzxdto bmyr Jm- Gvhivme 
täuscht, wenn man ymt oben heruntcrHohi, Atemlos und' 
cesnaunt. liefrc-r» sich aller Augen auf das De.Uu'Mfzncnöe Flug- 
/vag. und nur durch das Rufen uml AbJesesi dev MeßtrimP 4 
wird die Stille unterbrochen. 

Snäf nbentl.s erst werden die icrze geflogenen. Fioczeiice 
ein gebracht. Fs Df eine nnsken pfide Arbeit, bis 4 mal an 
einem Tac so ein Flugzeug die 11 an ec h*ram /ti ziehen 

Bisher fehlte es immer au einem Raum zum .Aulenfbat! 
mich dem Abendbrot. Wohl rdluern Viel auf den Hangen der 
Kuno*; und zwischen den Tanncupflair/unc'.e.tr heran -und £•;- 
pleHLT einen mehr oder weniger• schonen • «Rli<VrjzüuFerT 
Manche treffen sich ullabehdiich auf der' .Bernde*' cum Fm- 
fnmk. Aber es war doch erfreulich, daß beim letzten Wett¬ 
bewerb ein großer Raum rn der Llltenthalhmicke zur AbpnH- 
uht&rHabnm?, zum Be5;»rech/äTj 4£r ’^ürtt Lesern 

und Schreiben treicec-. b/n war, und daß .dort vhear elekiu- 
Hcbes Lieht htannic. Sc Dm wurde bevmmen. den Saal clnrcb 
An bringen der Ahzefebe ii der vergeh iedenen Vendn e Tjr 
sghmifckem aber hierin kürro imxrb viel. getan werden. . 

.ChlJ maftches kleine: T^unochen ritarschferf' cegen Abend 
nach Gersf.eld himmter, rivm r.iu/ und rom Weinglas, um e'sl 
spät in der Nacht oder ercr am cachsicn : Morgen «aeder Ins 
Lager Zufoek/iikebH’ri. no ein neuer Taa neue ArbOiL nemv 
FUigc und neue Erfaiiruugen briäCL 


Ein See-Segelflugzeug. 

Bereite Im fahre 1920 begannen die ersinn Versuche, mit steigende Luftströmungen im Sinne der im Gebirge vorti;ur>* 

S^Sy^lfliV^eujfroodelleti' auf der .Werft dpf Lü t4b F a hr>- denen, fehlen dem .Wasser* iulol^dessen- mussuo • Hi^cusdhaften 

« r«e lisch a-f.t m; M;. M B l r aljUub TU Wuhrcnu beim. See-Segel(luKzeuK gezüchfci werden, die. ihm «’esLitten, 

;dD: .Versuche mit unbemannten. Flugzeugen jfemacht das dynamische Segeln zu crrnpRh’chen. Das dybaTni sehe 


Sc^^Scjjctflugzeui: „P h d dl x 4 * d«r LuiifnltriODg^sdiivCfiatX beim SisirU 


worden. Wurden Anfang Jahres 1922 Versuche mit einem 
ttcrrmmiefi Sye^SekebluUzmm gemacht, -die ‘zum ersten Male 
die MögliFbkett nadnviesebs ohne Motorkrait, sei es im Flug- 
zeug sdber, Sei c- im Schleppboot lediglich durch die Kraft 
des Windes ein SegeHluTzeug vom Wasser aus zu s tan er, 
Das Flugzeug,, das eine Spannweite von Ih m iiud eine Lunge 
von 7 m hat. erhob sich bei IZ m Windstärke, j^i^idV 
halten durch eine kleine Jolltc die ah- Tr.eife'nik'et.äÄki’ß:-’'elft*. 
wand frei in die Luft, um nach kurzem Fluge Nieder ahf das 
Wasser herunter ztl gehen. 

Da ein See-Segelflugzeug uumbteibar nach dem >m r f 
steigen muß und nicht wie Flugmige». die von einem Hügel 
herab s anen, .cunädisl sinken darf. Ksf.dit die Schwierig¬ 
keit d&A SfailÄ -darfn. sofort die nbüge Höhe zu gewinnen, um 
nicht vnn der liächste» Öde aui' JAs Wasser zuriiekgedrötkt 
zu werde!- Böen werdm aber hriLner 'vorhanden sein, da 
der ^.taU nur bei WlndstäTkeu vor? )Z m au möglich ist. AuL 


Sveeln schein um s<> tiniuchcr in werden. ..ie größer die Wind* 
Harke isL während ein zu großes Maß von Bnc*n, den Segel» 
afföki wifolst; der energische« der OucmideT hemb- 

zu'sctzeb scheint 

J>er Start vollzichf sicii ^ükr cH^iicb< iüll^ otr Bvgjcdbdüt 
zuf: Verfügung steht, so. daß dieses um i bis 1 n: je. Svk. au«- 
sditcmu. Stellt ein solctics Boot uldit zur Vcriügungv wird 
das. Segelflugzeug an Dm tu 10 m ian^o* Schlcpphihig -?r«ch 
Lee trei!>ep gelassen und dann Ms die Böen schwacher sind, 
die Schleppleine mir 1 bis 2 rn Gcschvvitulickeit citigelmH.. 
h\h die Böen kräftig genug' •‘si.rni. dnv Ende .einfach fi'SUte» 
kaitmt: Bel Böen von )$ m Geschwindigkeit ;m 'rtntßbdute 
gepaßt Herden, das Flugzeug picht unfreiwillig startet. 

£'me Stfuvieri^ib’dt b^teht- auch darin/ daß das 

Flugzeug ilheh dem Nied^rgehet» auf, das Wasser durch^den 
Svegäng. dtfrmüllfHlch btT 12. bB, 15 m VV.md schon ein. eJem- 


iiclr kr5ti!+f^T TM^ W^ssez' in. das Innere bekommt. 




' 4f> 


Segelflug und Freiballon. 


De? sta t isehe Seeelflug im H u n « wind ist erreicht, 
Jur Segeifbfe im 't.li ö nrMs.c Iren’' Aijüstrom un erprobt» der 
dy tt a mTs e h e St'Kelflng. ein bisher msM sie* 

Ww «ufcli vorstehenden ArfV^el erkemien fassenjisl di^ 
AusnpfetniK der EuerKk'n, die tu der Luft selbst, und ihren 
Schwjnktiiusen liefen, hislansr lecHaHe.b Sache der Praxis' und 
der. Erfahrdfi.^ $:eäö$#elflie 4 fcfS' .gewesen,. die Theorie tappt Itls 
/u einem gewissen Grade im Dunkeln, genaue' Messungen über 
ere HaufigKeiL die Dauer und den Verlauf von HOert und 
. Itofizöiitaten . Wrödpufsatif'aueh. auf die sieb der Se&etfbeiw 
fe rUs su n kann, fehfön. Ja Vi^Jrxteltr sfdlen nach dein Vor- 
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fiujistvueji/e als Affiörcjjtu tür eine Sonimjsebiciit. 

schGse Df. Koschmieders diireh genaueste Beobachtung-der 
ihrerseits Rückschlüsse auf das Verhalten der 
Gü’-obmimvcn gezogen werden. Was*,sicherlich entwand* 
:r>. » sehr schwer dtKehzuführea ist, da die Segejfluuzciiec- 
18® stärk schwankende Relativ he wegüug zur umgebtm- 
•Lr« Fmt be>b;um. 

Wie viel:naher liegt; da der Gedanke, den Freiballon. 
Jer sich im hhftep Gleichgewicht befindet und Je.tn leisesten 
t uifenv tfehdrTdm töfgjk zur genauen hrförschunÄ der LuU. 
des MFührwasserG all$r Luitiahrer, und der FeiubeU.&> ihrer 
föneren Struktur sich dienstbar zw machen. Mit vollem Recht 
verdient der Freiballon die alte Tfeztüchnime. der . M o h u n 
Schute*' der LuftschiffahH, und er wird diese Beden time. 
■mi. besonders im Hinblick auf den SegcTfFng weiterhin 
'behalten und erweisen. 

Es wäre verdienstvoll. eine genaue „Auswertung'* aller 
d^lü&ü«tjchJr Beobachtungen auf den Hunderten von Frei* 
\ |pH|Tomen. die. allein schon nach dem Kriege wieder som- 
tänden. vorztwchinen — und ich bin überzeugt, daß wertvoll, 
.F?t:gvrzeige für die Praxis des Segelfluges -Ich ergeben um* 
ros fk ich glaube, daß schon geringe BdPäsro der Bc* 
Bcictemsc unserer ..LuiVkunde“ förderlich sein können- wtVchle 
; ch in folgendem aus meiner J-.5 iäliriccu- Freiballrmimixfe chifee 
meiner Beobachtungen über die zurzeit strittigen Fragen de* 
ScgGfTugvu bekanntgeben. 

Ich habe in den letzten fahren- eine ganze Reihe alter Fcbi- 
Hieccr und on cebmnicJ- Sccchliuccr im FrcibailonkorlT^ gehabt 
p|Bhabe mir .'-stets uneeföitefi seih lassen, den Slnummus- 
vürlauf der LuF ;>Hcr willigem Terrain über ffiteelii und Ge- 
GrgGüccn dadarc)G ivtiesrnai. temzutecem daß ich mit dem 
Bajlön tief, hsr'atttftöit und so ux Erdnähe als . LmtfedcheT* 
sDsi jeder Gcwcmmg folgen konnte. Dal* «ul der Luvseite 
Pl Cehirc^uecs sich der H a n u iv j'n d ; umi zwar DG ohne 
Ausnahrns völlig w r r b cd fr c fvergärKÜti trih ßd l&f bekannf. 
Sp den L. c o v i r b e ! n Inn*er HMtenzUgen .stellt sich ieder 
föteger vor, lind dnch entstehen ditöm nach meinen Be- 
•‘^chtungex! mt an fcsmz be&UfcFtfi \ d?G ö r Fi i ch ziemlich 
' t n p , föe sf:'r e tf i i e n Stell en t fm ü h r i & e m km rn man ,auch a u 
der LtcStöte tuh oh. iihorra^cbcMd ititrkc?i A ü t AVindcH fvchbür*. 

iedes ancMlfchp Meiden dKver Seite durch du« Seßcl- 
’h^er « n her e c h 11 ‘ g t efschemt. Ns .benuciwer, beiser 
£n*J a o h q u! i c fi e r afw iin FreJballfü'i ka m ma.tr in völliger 
Kiilie üJe detp Stiielflirge förderticlfön tmd'die ihm'^MrägHehefö 
Mollen erkennen und sie dem Gelände „a b^e h Gti u lernen; 

inaü ihre W i r Iciui g erst im SgVdfTugzeng, selbxt 
'fiiftr-kf., dann ist es infolge des*tu» Trägheit für Ihre Aus-' 
mazuhg berci.h 'pi spät. Gerade an he^ a 1 d v t vti Kuppen 


und Hi>hctv?ügen kann man vom FreibaUon aus in geradezu 
klassischer Weise durch genaue Heo^acbtung dür ^ich bewe- 
gernlen Bauinwioiel deo genauen Strömlings verlauf, 
die .»abwhuiföcn^ \Virbei stuciiüren nfn! Icsiicgeö., ich habe 
wgjter h.enbuchtcu kömum. daß .clcichmhöiü; 5 caV.ÜJ d etc 
Berge irn G-jgensafz zu kahlen Kupticn unter sonst «reichen 
Bedingoncen gewissermaßen .»d a in p I e ri d“ auf imanxcnduuc 
Wirberüldutri ein wirkten. 

Wir will scheinen, als ob mit der Bezeichnung 
,B.o e <s ehr arger Mißbrauch getrieben wird; in diesen 
größeii Topf wirft man jede SJp^itig ln dgf Lilft» 
die man niciu definieren kann. Die etftofi sprecium. 
Von einer Böc. wenn ^ic : offensichtlich tb ermls cbeu 
GrsprpiTirs ist, andere bezeichnen die f u t b u len t det .Luft 
fü Erdnähe, also eine Unruhe in V e r 11 k alt r BevföhtbtgrrdF 
Bojekcit. wieder andere sehen in ..Böcü und Fföufön‘' die 
Strömungen im h o r i ?. o n f a I e n Strom, die gerade den er- 
selimen dvn um i sch c n ScRelflu« crmncUchen sollen. 

in dm unteren j.ultsdnchten entsteht' bekanntlich dmeh 
die Roibim« des Wind cs an den Unebon heilen des Erdbodens . 
•ehre LufinUrnttg. eine Tnrbuleu?, die umso fiilrjbarer ist. io 
''Gvkef der Wrnd und ie hmüernBreiOhcr und unebener u.-g; 
Celdn ic isf. Ic ler Fr. iballonfahrcf’ hat *>lf am eigenen t cubc 
mim "SU UUÜ dievg Turbulenz derarttc. w irr, un Z e ♦> r d n et' 
und ü n k om r r o 1 I i e r h a r ist, daß es ihm nK t.l n - 

m h r Ff c. h k c f r er sch eint, die tr* ihr vvPkbnd‘T* fcr&fte zürn 
S' 'ehhtc aus'umitxm. An ierrnm berUhrtiftur S!urmLh>c dmv 
•ii). Auvaist lbih war ich auch in der Luft, und zwar hü FreG 
halfon. und ich weiß welch/- e c w i I t m e n auf - un V Htv. 
sonders ei b s teilend e n Strömungen bei dem Wi^uf von 
über -'O m.'see bis über 30Ö m Höhe über c b o n q m Gelände 
/.ufiraten — umso vermessener muß es daher ersehe/wo. 
ur. c e b i r g j c e n Gelände bei derartigem Sturm iu Erdnahe 
segeln zu wollen. 

Von den ?h i» r mi s c h c n Ah 1 \v i n d v. o ‘ erhofft man 
(?.. B, Bntvch) für die WeFercmwiekömsf S’eeelflugos recht 
Gei. die; ...Souneu>c*gc!fübiekcif* ist. ein inJin-'teT Ähb^worj; 

.. i »a die thermische« Aufwinde ihre.' Hms v e-Mmc der s»a?koo 
SomuuwMiSt^anlnncr mit den F/dbodctV v.ordPÜ^U lfGOO >üh 
tedenfalls in ausmü/barer Stä ke, um- «p • der w ,i r m e r e n 
f.-ih«*esz:*»f anr Im Früluah^.. Herivvi uml- w 4r Ion' der¬ 

artige . AnGtröme durch die hfinügen .SbefTschichfCn*‘ un 
Keime erstickt. Sw shid aGö zunnvlist einmal ? e i H i c h btf T 
grdrm. Eine, ö rt flehe B'wreii.r'unc IG insofern w/orhäitden 
als das freie Feld ins^esmidcrc SandiJüctie.H. stärker nrwä v mt 
werden als Wiese. Wald- und Sec: und die so n‘'*‘rhU?Hm 
f uftiTiassen ohü/licji ecwaUsmn nach oben dirchVechvn 
müssen. Zum Anssdeich milss.m anclrorKefts Lnfimetigun Iw- 
aKS’iirvCii. Wenn dieser Du-chbruch. fn. FörnV des thormis*'-lr v n 
Anfwlrides erfolvt ist — und zwar urn so stärker, ic vren'm'ev 
die H o r 1 z o u f ;j I heweeomg der Luft, der Wind. Ist - tritt 
für e'th'e Zidf Ruhe ein. Wenn absA fm 

ein Segelflieger die den Aufwinden cöustk-mt Stoffen nufsoebf. 
wbd er nur durch Zufall starke aütsfei p ehdc Strönm um 
treffen können er kann fedcnhllls n ; cht damit rech n e u, tfe 
sie keineswegs stäudic. selbst nicht an den ihnen vimsöz* 






imsm 

JVordherr ragt Uber eine niedrige BlratuE^chlcbi bsrattK 

steil Geiüncföpunktcn.. auftreren, ja cs, kann jhin ebensogut 
unssieren, daß er einen sinikefj a b steigenden Strom ernkscht 
und zur plötzlichen Landim*; .uezwungmi wird. 

Da man jede Sehönwetter-C u m » ! u s w o Mt e uL LTekrii- 
iiuuo eines Aufsfrom.s ausohen kantu glauben manche, im ther- 
rnisehen Aufwind mm ,v o n W o I k e > u W o 1 k e*’ illetson m 
können. Vor dieseni OPfimisnitis wird myn w4ruch müssen. 
Den. Gärksten AufsifOrn iiabß Jcbvfm Fifölhatinn stets u t\ m i < - 
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Im Bau befindliche Segelflugzeuge 


Nr. 3 


t e 1 b a r bei der Bildung der Hochsommer-Cumuli, je nach 
Stärke der Einstrahlung vormittags zwischen 8—10 Uhr. und 
zwar unmittelbar unter ihnen in 800—900 m Höhe beobachte»» 
können. Davon, daß nun ständig unter jeder Cumuluswolke, 
auch mittags oder nachmittags, ein für den Segelflug ausreichen¬ 
der Aufstrom herrscht, kann gar keine Rede sein, im Gegenteil, 
ich habe häufig innerhalb der Cumuli Wirbel um eine ver¬ 
tikale Achse beobachten können, die sicherlich jedem Scgtl- 
flugversuch in den Wolken nur abträglich sein können. Wenn 
Cumuli, über 2500 m hinaufstrebend, sich zu Cumulonimbi (Ge¬ 
witterwolken) auswachsen. so können nach meinen Beobach¬ 
tungen leicht in den aufschießenden Wolken Aufwärtcctrömun- 
gen von 4 m/sec. und mehr auftreten. Daß das Segelflugzeug 
gerade diese Aufströme ausnutzen soll, scheint mir bei der Ge¬ 
witterbildung mit seinen elementaren Umwälzungen höchst be¬ 
denklich. 

Nach den von mir im Freiballon gemachten Erfahrungen 
halte ich von einer systematischen Ausnutzung der 
thermischen Aufwinde gar nichts; ein gelegent¬ 
lich erfolgter thermischer Segeleffekt kann nur ein Zufalls¬ 
treffer sein. 

Der dynamische Segelflug nun soll seine Energien 
aus den Schwankungen des horizontalen Stromes, 
aus den abwechselnden Wind schwellen und -flauten 
entnehmen. Voraussetzung für die Ausnutzung der Wind¬ 
pulsationen ist sicherlich, wie an anderer Stelle auch betont 
wird, daß sie in einem gewissen Rythmus, periodisch 
wiederkehren, so daß der Segelflieger vorher mit ihrem 
Eintritt rechnen kann. Ist dies nicht der Fall, was bisher 
nicht festgestellt, aber sehr wahrscheinlich ist, so kann eine 
systematische Benutzung dieser Schwankungen des 
horizontalen Stromes für den dynamischen Segelflug nicht 
in Frage kommen, ein derartiger Segeleffekt kann ebenso wie 
bei den thermischen Aufwinden nur gelegentlich und zu¬ 
fällig stattfinden. Die Franzosen übrigens behaupten, die 
Windpulsationen seien ohne unmittelbares Interesse für den 
Segelflieger selbst, da er auf sie durch Steuerausschlag doch 
zu spät reagieren würde, wenn vorhanden, träte die Wirkung 
der Pulsationen auf das Flugzeug automatisch ein. 

Die einzige Möglichkeit, dynamisch länger zu 
segeln, ist m. E. nur an bestimmten Schichtgrenzen ge¬ 
geben, an denen ein ziemlich starker und plötzlicher Sprung 
der Wind geschwindigkeit und oft auch eine Wind- 
richtungsänderung stattfindet. Georgii in seinem Büchel¬ 
chen „Der Segelflug" und Wegener in den „Grundlagen des 
Segelflugs“ erwähnen diese Möglichkeit verhältnismäßig kurz; 
daß die Segelflieger selbst sie nie erwähnen, mag wohl daran 
liegen, daß man im Flugzeug praktische Kenntnisse dieser 
„S p r u n g s c h i c h t e n“ in ausreichendem Maße kaum wird 
sammeln können. Hier ist es ganz besonders der Freiballon, 
in dem man in idealer Weise die Schichtenbildungen verfolgen 
kann, da ihre Grenzen fast stets mit Inversionen zu¬ 
sammen fallen und daher für den Freiballon „Schwimm- 
schidhten“ bilden. 

Die Grenze der Sprungschicht ist horizontal scharf ab¬ 
geschnitten, sie bildet eine „G leitfläch e“. Wohl in min¬ 
destens 90% der Fälle nimmt der Wind auf dieser Fläche 
sprungweise zu: plötzliche Windsprünge von 8—10 
m/sec. sind nach meinen Beobachtungen keine Seltenheit, es 
kommen jedoch noch höhere Differenzen gegen die Unter¬ 
schiebt vor. An dieser Grenzschicht entstehen, genau wie an 
der Grenze zwischen Luft und Wasser, infolge des Wind¬ 


sprunges „Luftwogen“, deren Wellenlänge aus Windsprung 
und Temperaturdifferenz zu errechnen ist (im Durchschnitt wohl 
400—500 m), deren Wellenhöhe zwischen 20 und 50 m nach 
Wegener schwankt, was mit meinen Beobachtungen überein¬ 
stimmt. Einmal wird man diese Wogen im Segelflugzeug des¬ 
halb gut benutzen können, weil sie eine periodische 
Wiederkehr von Schwellen und Flauten ergeben, eine 
entscheidende Forderung, die oben für die praktische Durch¬ 
führung des dynamischen Segelflugs gestellt war. Weiterhin 
wird das Segelflugzeug, in die obere Sprungschicht gebracht 
und dort in Richtung der schnelleren Luftschicht segelnd, 
den erhaltenen „Schwung" beim Eintauchen in die lang¬ 
samere untere Schicht in Höhe umsetzen können, um dann 
gegen den Wind zu wenden und kreisend das Spiel von neuem 
zu wiederholen. 

Die bezeichneten Sprungschichten sind in erster Linie 
im Winter anzutreffen; an klaren Frosttagen ist mit Be¬ 
stimmtheit auf mindestens eine dieser^Schichten zu rechnen. 
Die Höhe über dem Boden ist meist sehr gering, manch¬ 
mal kann man sie schon dicht über Baumhöhe antreffen, sehr 
häufig in Höhen von 50—200 m. Zuweilen sind diese Schich¬ 
ten doch eine horizontal abgeschnittene Dun st grenze 
sichtbar (siehe Abb.), oder durch eine tiefliegende Nebel¬ 
oder Stratusschicht, auf der häufig die Wogenbildung erkenn¬ 
bar ist und aus der die Berge herausragen. (Siehe Abb.) 

Diese Sprungschichten mit der an ihrer Grenze vorhande¬ 
nen Inversion wirken wie •eine ölschicht auf jegliche Art v on 
Luftunruhe. So konnte ich kürzlich am 10. Februar im Frei¬ 
ballon bei einem Südoststurm von über 22 m'sec. und einer 
entsprechenden Turbulenz in den unteren Schichten in 500 m 
Höhe an einer derartigen Grenze einer Sprungschicht in völlig 
wirbelfreier Luft dahinfahren. 

Ich bin fest überzeugt, daß hier der dynamische 
Segelflug mit Erfolg durchführbar sein wird. Vorbedingung 
ist allerdings für den Segelflieger genaue Kenntnis der Wetter¬ 
lage und der vertikalen Schichtung der Luft. Die vorhandenen 
Segelfluggelände, selbst die Rhinower Berge bei Rathenow, 
werden in den meisten Fällen nöch in die Schichten hinein¬ 
ragen, so daß ihre Ausnutzung nicht allzu schwierig ist. Im 
Hochsommer trifft man, nicht so stark ausgeprägt, der¬ 
artige Schichten jedoch erst über Cumulushöhe an, so daß 
man niemals bei Rhönwettbewerben im August die be¬ 
zeichneten dynamischen Segeleffekte wird erreichen können. 
In der wärmeren Jahreszeit bilden sich nur nach Sinken 
der Sonne erdnahe, kalte Bodenschichten aus, auf denen ich 
einmal einen Windsprung von sogar 15 m/sec. feststellen konnte. 
Hier liegt die Möglichkeit, dynamisch zu segeln. Wenn dann 
noch das Abfluggelände in die Sprung Schicht hineinragt, ist 
es um so günstiger, da dann noch der Hangwind erheblich ver¬ 
stärkt wird. Es wäre interessant festzustellen, ob und inwie¬ 
fern bei den Übungsflügen im Winter in der Rhön die dort 
in der Tiefe sicher vorhandenen häufigen Sprungschichten etwa 
ausgenutzt wurden, um weiter in die Ebene vorzudringen. 

Viele alte Flieger, einmal im Freiballon entführt, mußten 
mir neidlos zugeben, wieviel man dort in bezug auf die „Luft¬ 
kunde“ profitieren und wieviel Lehrgeld man sich dadurch er¬ 
sparen kann. Ich spreche die * Hofinung aus, daß auch der 
praktische Segelflieger in seinem eigenen Interesse dem Frei¬ 
ballon die Bruderhand reichen und sich seiner zur Weiter¬ 
entwicklung unserer Luftfahrt bedienen wird. 

Petschow. 


Im* Bau befindliche Segelflugzeuge. 


Segelflugzeuge des Flugsport-Clubs Pforzheim. Der Flug¬ 
sport-Club Pforzheim besitzt zwei flügelgesteuerte 
Flugzeuge, und zwar: 

1. ein Harth-Messerschmitt-Segelflugzeug und 

2. ein Segelflugzeug Typ „Geheimrat“. 

Der Harth-Messerschmitt-Bindecker. Typ S12, getauft 
„Goldkiste“, dient seit dem Frühjahr 1923 als Schulflugzeug. 
Im Laufe des Jahres 1923 wurden mit diesem Flugzeug etwa 
60 Flüge ausgeführt, teils von bereits ausgebildeten Flugzeug¬ 
führern, teils von Flugschülern. Außerdem konnten nach. Ein¬ 
bau eines zweiten Sitzes vier Passagierflüge ausgeführt wer¬ 
den. Die Flüge konnten trotz des ungünstigen Geländes auf 
über zwei Minuten bei einer Entfernung bis zu 1300 m aus¬ 
gedehnt werden. An ernsteren Unfällen war nur ein schwerer 
Absturz im Oktober zu verzeichnen, der für den Führer 
glimpflich ablief. Im Laufe des Winters wurde das Flugzeug 
neu aufgebaut. 

Das Flugzeug „Geheimrat“, getauft „Pforzheim“, war für 
den Wettbewerb 1923 bestimmt, konnte aber infolge wirt¬ 
schaftlicher Schwierigkeiten erst im November fertiggestellt 
werden. — Die diesjährigen Ubungsflüge beginnen im April. 

Für die diesjährige Saison und den Wettbewerb wurden 


1. Ein Flugzeugrumpf mit Steuerflächen und 10/16 PS 
zweizylindrigen Hilfsmotor, wozu jeweils die Tragflächen 
des Flugzeuges „Pforzheim“ (Typ „Geheimrat“) verwendet 
werden. Der Rumpf soll als Zweisitzer eingerichtet und das 
Flugzeug hauptsächlich zu Übungs- und Schulflügen sowie für 
den Wettbewerb 1924 verwendet werden. Die „Geheim¬ 
rat“ wird nebenbei auch als Segelflugzeug weitergeflogen. 

2. Ein Segelflugzeug — Hochdecker —, Einsitzer. Spann¬ 
weite etwa 20 m. Dieses Flugzeug wird nur in Wettbewer¬ 
ben geflogen. Bei der Berechnung dieser Maschine wurden 
die diesjährigen Preisausschreibungen in Betracht gezogen. 
(Höhen-, Dauer- und Streckenflug.) 

Diese beiden Flugzeuge wurden der Firma Süddeutsche 
Luftfahrzeugwerke L. Goldmann jr., Pforzheim, in Auftrag ge¬ 
geben. 

Scbulmaschine des Luftverkehr Meiningen E. V. Kon¬ 
strukteur und Erbauer: Vorsitzender der Fachausschüsse Ed. 
Sill mann. Daten: Spannweite 12 m. Länge 6 m, Höhe 
1,8 m, Leergewicht 120 kg, Gesamtgewicht 200 kg, Flächen¬ 
belastung 7 kg. Das Segelflugzeug ist ein Stahlgitterrumpf- 
Eindecker (einkufig), späterer Hilfsmotoreneinbau ist vor- 


zwei F1 u g z,e tsg e in Air beit gegeben: 
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Ausschreibung des , Juhl-Preises 4 


Segelflugzeug H:6 des Flugwissenschafifiehen Forschungs¬ 
institute* der Technische« Hochschule Hannover ($, Abb.) 
entworfen von den. Studier enden Qxi a i e r, M er t-e ns und 
M e y $ r (C a s.stflK erbaut von der Hannover^len Waggon- 
iubrfk fHawa). 

D 3. t e n . 

. Spannweite . 15 m 

Lan&e. . , . . : 5,2 m m 

Flachen in ha Ir . _ . 15 m* 

Gleitwinkel' •co/c# 26,8 \ Motte? Iveföucdte ermittelt 

ca*/ew* , . . . 757 ( R-um&fwMerätand durch 

Sinkgeschwindigkeit 0*447 tn/sec: 

. Ge wie bis:. 

Rumpf . .. . V , . J'O:. 25.5kg 

Mutelflüge] .. 20 » 


Segcifiugreuatfjaii Messcrschodtt. Zwei verschiedene Ty- 
nen sind zurzeit 4m Bau: l Bin Klei n m ü t o r f! u-k z e u g 
mH 3,5 PS. M.otdrradrnptor. Pie Spannweite betrag!«wru 
14 m bei 15 nf Fläche, Gewicht et w? 160 kg legt. p&s, Plug- 
zeug ist aus der erfolgreichen S, \4 (5 Abb, St 4Äh bei der 
die Frnifldcto elastisch verdrehbur auf gehängt sind* enV 
wiukelB Pie Steuerung erfahrt mit Hdhenruddr oder mit der 
Fläche;oder mir beiden zmdekh. 2 Das neue SegeHlug- 
t e u K eVfräli zur bekannten Fldgalsitcdsrunt doch 
vlftdertingo und zwar so. daß das 

ate auch ünabhlngtk von der FiügcBttmgtUflif bedient werden 

Kann. 

Dem MledertiiVtelschen Verein ..Ihr -IL-oflsctilffahrt Sektion 
Wuppertal Ist dutch dfC Stiftnnc des Gelr. Reg.- und. Ba Urals 
K t II net -Detmold in- den Be sh?, dn.es Segelflugzeuges • gu- 
lamcl. dös nach SchuPkP Planen •vorn Stifter erbaut wM. 
Hin gleiches Scwrf fing zeug erhalt Petrnold. 

SeRetfltiRzeug Or. Sultan-Berllfi* ponDeldecker VDtl ßj fn 
»»herer • und 6,6 m unterer Sommern?*, pinge 4.5. m,. Höhe 
1.8 ol Leergewicht 65 kg. Tiefe der oberen Tragfläche MfLiiu 
der dmiefhii Uu dl Fiächemnhait; 174 m\. Das- • Untcrse-steil 
ist im Preiecksyerbond aus Stahlrohr ceschweiOt. Per Sitz 
ist Dfcth VOrp t»nd hißtet) vetschlt-bbar an'^ordnet. O 35 Seiten- 
Steuer bst 1,85 <0,60 nr, Pas RiimofStahlgeslell ist'• bespannt 
und setzt sieh nach hinten in einen, Luftahflüß fort. Pie 
Flächenholme - sind DoDneFT-Träger, die Gitieritägcfholrne 
hohl verleimt. Das Rue/eug ist in allein schien Teilen von 
Du Sultan selbst hercestelU. 

Seeeiliugreng KtiBner. Berlin. 

Pas FVcigxeöe ist ein freitragender Eindecker von 10.40 rn 
Spannweite. 6,30 m Länge und etwa 2.00 m Höhe-. Per Apparat 
hesIDtt J^irhetiWfat von 18 m ft und” einem Gewicht 

von etwa .110 .kg plus 70 kg für den Führer eine Flächen¬ 
belastung von 10 kg/m*. 

Der 'Rumpf besteht ans Holzrohr und ist als verspannter 
Preikant-Gfttcrträscrf misse bildet. fn den kurzen Baldachin 
werden die Holmenden der Trag decken ein gesteckt und mittels 
durchgehender Bolzen geschert. Di? Tragdecke ' bat das 
dicke Profil ,d»e Ver w>ndunc$kpppc*n sind besonders groß 
ansgielnldei. tlber der ggjttoilvn Eschcnholzlciifc Pt der Sitz 


ft 1:50 

jfysx/ii/^csf /)y ^föv?f>0fQp‘ 
(Pl.tfPrdVj 
Ltifoi/rf.'ßbQ^ # Mprfcns, 

\* Qun hr, fteyer-Caiwi 
^vsfutsrypp : Hg*Q 


sowie die «blicfic KnüDDelsteucruVig aftgeordncL 

Die Werk^tattarbwt ist sauber und mit vielem Fleiß rms- 
geMH-ÄyDtrfäeßV; was nrn so höJiCT cinzusclUUgcn Ist; als. der 
Erbauer Nlchtfachinann and seine FeierabemPiHnOen zum Baiv 
des Flugzeuges verwetteten mußte. Es ist m v. mischen, daß die 
FJugversiichy Herrn RilÜner den enrtrehten Erfolg: Urmgen. 


Ausschreibung des „Juhl-Preises 

(BAhcnrekofd »m Segeiflug 1924.) 


I. Pie „Wissenschaft)«che Dcsdprfiah Ihr Luftfahrt“ 6. V. 
(WGL) schreibt Ihr von der .vPuiü .luhMyhakindusfrie- 
GeselischMt“, Ber’inTPnkow, gestifieren Preis m Hohe von 
I 000 000 M. Tn futr. aus (Wett vom 20 Juni 1923) wertbeständig 
dersre. daß uyr Preis aus gezahlt wird ir- Höhe .des Klein ver- 
kauf^DrePus abxö^lkh Stener von 1563 Stück ZVguirreii. Marke 
,Jtihhfunu>r.. vemi>ß Liste der aumschreibenden Firma, wclelie 
iiSdlrtg LO am Ta^t; der Znsfjrerfmng des Preises durch üle 
WGL* Prtu$es kptm nach seiner Wähl 


Marke .Juhltrumpf“ verlangen, in diesem Fall hat er naiür- 
lieh den Stcuerbetfak^wlaftiDt 

?•. Für denjenigen pßhtCL tßjf einem rnotor- und 

Fluggetär imrßfhÄO) M* pöutschM Reiches die bis 
zmn Tuge der VerCfieuHlchung au/gc^iciben und -die bis ?um 
di. Gkiohei -1924 •einschließlich etwa nuch. aufges.teilt werden¬ 
dem hafkmalen und imeTh^tirmato Hüheaflugreknrde schlägt. 
(Flöhe, lihcf AbflucsaTle.} 

ctati der •'& Llcferudk ^Mken Aßäähl Ziganm 




2 Eiidfüigöi ie 12.5 ks 
, HÖbi!tir«<Jer , 

..... ... WT ',25 


ÄöjreiifuuDr , . . 
C^mfgDwicht . . 

. • • * f » • - i»i >• 1 

. . . . .... 75 .. 

Sicherheit .... 

.. 5.5—6 

Vcrsuohsßipfc liplion 
V>r»xcheß. insbesondcTc liel 

den gestellten Erwartungen snt- 
! sich die Maschine? trotz der großen 

\ paßnwrftc kn % kprvan. 











Hans Groß + 



?c Der Zuspruch der Anwartschaft apf den Preis erfolgt 
durch ein Preisgericht' das durch ehe WGG umer Heranziehung; 
eines -Vertreters, des PreissHiters eebildet wird und tunlichst 
iW die Wettbewerber älii. denselben Personen bestehen soll. 

ttes Preisgericht kann ErgäimniÄun. der Beurkundung'inr- 
dem un<J den Zusprudf wc.££p nicht 'gertujjcnder Beurkütidung 
ablchnciK 

8. Gegen die -■’EnischeMumsc kam': ßerufütH cinleeen ein 
ah^pw.l^tfee BeWßfber nmd der den Beweis umritt da# 
die LeGmng annöiUi^ benrkmidet Ist. 

Die Beeidung muß von 10 auf den Tag der 

pfentiidhnnvr folgenden- Tg^eiv zugleich mit einer BerafungW 
gcbhht von M. f%ert yotri; 20, ItmJ \m) bet der SegH- 
nurc G. m h. H. emnehem ^fie alsdann ein Berufungsgericht 
beruft dos endgültig entscheidet. 

Jm Fal!^ der Ablehnung, der B^rutiuig verfallt die Gefrnid 
der Seß'effliJÄ 0, nt b. H, 

9. leder Bewerber ix'äH die VFrafiHvöBnng für alte Aus- 
Wirkungen seiner Flfme/ Die ..Wt^ensehaftlicjie Gesellschaft 
für Luftfahrt 8. V/MerJmt ivde Haltung für sich und die Spork 
zeugen ab«. 

10. Wenn der Preis nicht gewonnen wird, ste-bf e§ der 

>Wissen.schafthditp GeStelBchdh für Luftfahrt BL V.“ frei irrt 
B.cudMK-u mit dem Stifter den Preis neu und In veränderter 
Form reiben. 

1L Not ' EH&utenm^em @|bt dfc ,,WB^vn^chaWch^ 

Ges ei Behalf. ihr 'UiHrahrt G V** tWGL). Berlin W 35, Blumes 
Hof 17- Alter Schriftwechsel in Rachen diese* Wettbewerbe? 
ist mit der WGL. (uniof Ficifihuiiur des Rückportos) m 
fiih reu. 

BePm. den I9 r Fpbrtfar tb34. 

VVi^seuscTiaftllcbd Gus^Bchaft für Luftfahrt E. V. 

\V a g n di ü h n ÄtcSIv, Vorsitzenvier. 

Kt u no . Geschäftsführer. 


jeder vorherige Bewvr Lu: r umfi 
boten werden. 


Am 28. Februar ist Gciieramtdipf 
Mit UiiU- Selded eine PcrsonU^hked su>- 
der fmbschiftalm. 

1p VerhaltnBirfäßiß langen inhnm 
geborene Pimtiemffjzjer zur 
j.ufI\ ejiiffe r s• h’eihtn k. In sehr 
kurzer Zeit, lebte tst sich #r- ""HB 
art in düs Wesen der Frei- MBB 
baJlonfübjung ein daß ihm . 9HH 
bnl j die PührmFr der damals 
in An fmdl me. kommenden, J8BS |B 
Wissens-; bmlicben Freiballon- iBHj 
führten aiivcrtfnut wurde. .Sn 
machte er. am 81. 1. 1W1 mit WM& 

dem Ballett M r YV. s&lddb-: $^§|| 
ersten v. is^eiischaftHcjtdn. Auf- 'fiSSn 
stieg )md führte ddfttf die Bul- 'Kj|§| 


des FKmt scheu Wr,_-:;w nir 
Luftfahrt Fei dm? meisku 

wisscnsdmrFiciicu F;mricn - / 

Auch bei der 1 k-m bebiu;- de* ' »• 

Ergebnis,'..,* ,l,v. ••*•.• f .** r / 

hatte er weseiiiü ch a • >••--: r '—W 

Fs geh me ihn: us/m. ?. -. * ' ; - 

Freihalhmgcrät erheblich tn 'MTvf ■ 

verbessern So verdanken pW"'" mflfflffHsi p B iP 

wir ihm in erst. r Linie 

& l-L die Einführung der «M 

Reißhahu. womit der Pöit-*--,; 

fall .'dt».., : so gefährlichen^ 

Fdileoo-Vijhers verbunden 

Es ist verständlich, daß 

GruiL der die Schwierig- • •' |i||üj li "lWmtqV 1 <'" i> ^, 
kGreu dm Führung cro.ticv • ■ ■ . ‘ ' 

r i-eiF.dlüU« kenn, !- cekv 1 n- ^ ^ 

haoc. sich •!-.•' Lcukb.ü - : ■ 1 • d- 

iiinehung der Ballone gegen- : &£; : 

übei Z.m.tLhsr skiunä-ch ;md . 

ablelmcud ycrbwU. Sa war 
es auch zmri Teil seiner 

Sletluftinmh'fric' zimischreibeu.- •. daß das m*ettßhdre - Kriegs^ 
rninisterium «ich ersten VerSifchcit des Ornfeu Zeppelin gegen¬ 
über solange eine abwarUndc Haltung etrmähm. Erst die Er- 
folge de* fmnxösfechen Lebaudy-Luftscjthfes eure Än¬ 

derung seiner AiVslchtcu herbei. Von diesem Zeitpunkt ab 
setzte et sich mlt pller Kräft für die Auiijshme ö^s Baues von 
Luftschiffen hr j3ent$Dfdnml ein.. Seinem Wirken ist &i ; baupG 


M5 ±W 


hr \yür . dab*r stCB- 

das «so kleuv wie möglich- im Cm&nSAU zu dem besortd^ 
von - ZeppdlHi' vertretenen Standpunki ..so groß wie möglich • 
Vicdieicht war ahB Hartnäckige Festhalten an dfespr durenauv 
nicht ohne weiterem von der Hand m \v-cBend<rh Ansicht; ui« 
we.amtlichc Ersacho, daß er im Herbst 19U 4»c Fühlung de> 
Luftschiff kt Nr, 2 ahgebep und zpr FNaclmcmen- 
inippe ü.hcrtretcu mußte. 
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Utnsebau 


in sefosHi .spjUßFcn Stciiiirts«a bei der Nachricht&ntrupne, 
’aiV auch als ■. Könwäbdeor- eines Inbruericregimants und einer 
foforUervebcifuiits leistete er dank seiner guten ötfäfltisatori- 
sT4ö Befähigung und seiner unurmudbcKen A fbeit skra H 
biiks. wenn auch sein Name nickt mehr die Öficalbcbkmt 
^cs^hafttete.' Ngch dem Zusammenbruch im Jahre 10}$ nähre 
»r iU Guncrahnainr seinen Abschied 

Groß beherrschte den sprachlichen Ausdruck in Wort und 
Schrift ln, Hohem Maße, Er trat für das. was et als richtig 
•erkannt hat tu* mit großer Tatkraft und mit ganzer Persön¬ 
lichkeit ein. Ejrt-tieheu^wüf'diger und gewandter Gestdischaf- 


ter war er« ein glänzender Geist und ein anregender. Flsu.de- 
rer, oft voller Humor und origineller Einfälle. Wer dm Vor’ 
gehabt hat. irr seinem Hause verkehren zu düUen wu J 
ihm als Wirt stets ein dankbares Andenken bewahren. 

Alle Lmtscfiincr werden bei der Nachricht von seinem 
T odu, wenn sie auch manchmal infolge seines bisweilen 
ren FesfhaUeps an sein tu luftsehßfe rischen Ansichten nicht 
miT Ihm einig gehen konnten, ts, auf das Atordhügsid tAir 
dauern, daß mit Hans Groß einer" der namhaftesten Vor¬ 
kämpfer der Luftfahrt aus den Reihen der Len enden geschie¬ 
den ht Koreuber, Haupnnann. 


Unser TiteibiJil stellt das Hingst aufgeoommene Luftbild 
einer m o <i e r n o u ? n d u $ t r,f e I len Anlage dar, und 
zwar diu neue ZwcTgfabrlk G> e h e r s lebe n der bekannten 
S u d e n bürg er M a s Chi tt eit f a b r i k und Eise ri- 
Kleber e i in Magdeburg. 

Nirgends besser als aus der Luft kaun man feststellen, daß 
sich das Gesamtbild einer großen Fabrik gegen früher erben- 
Ueh gewandelt hat: Nicht mehr stehr ein schmutziger, düsterer 
Üäcksteiascliunueit des gleichen Typs ne :mn dem ändern, smv- 
dein helle- große, luftige Gebäude sind nicht nur streng nach 
ZwwckmäBiRkeHsgrtinden errichtet, sondern genügen auch 
wmf geh enden ästhetischen Ansprüchen. Die wirtschaftliche 
Gedeulimg einer großen F'abrikauhvge, sovclt die Möglichkeit 
ihres w öfteren Ausbaues, verbunden mit dem Abtransport weg eit 
für, die Trodtiktv (Eisenhaha, Straße* Wasser weg! ist aus der 
Luft mit einem Blick m über schauen. 

Die in der Abmlduug d ar ge sie! 11 e •$ u d e n b e r ge r Maschinen¬ 
fabrik in OselierSieben ist durch Vollständigen Neubau und 

zum Teil durch 

-D^ßau der aL 

. - j . leb ZuckerraG 

\>D ’> i fm^Je-Cebäü- 

’ :V' '■ / de entständen. 

:. - Ndck völligem 

: >. ; j Ausbau Wird 

"•Aflktfi 4 ' j* sie etwa 3000 

• :! Arbeiter ber- 

• * i 

-• -- . •'•• L : | Was dem lüfi- 

3 S& fahr Pf bei 

•joX .,. ' ,k v L& ; ■ ’. r modernen 

-^9B : -^Fabrikanlage' 

, ■■ ■ * ■ 

tfS 5S W SBll[iii^ fe-rmrng bc- 

-T': merkbar 

^ ina eht ist die 
fr« nie fohlende 

S i c d 1 n n g s- 

•;, ^ , - A., ( ’’ , »:!ü 

Produkt der 
neueren sozia- 
j^rt' Auschäu- 

iaze im • Vor.r 
j de rg rund und 

. ' : j j wre.r Abbil- 

: . | düng stellt in¬ 

sofern sied- 

men in Girmlt-ch-faftenklrchen. Iiutgstcqhnisch 

cm feit beson¬ 
ders inUmßÄsanteu Vcrsuclr dar, alL sie aus b es dt rankt 6 m 
Raum mit geringen Konten mpybciist vielt Wohnungen schänt. 
bei clvneti. Feder Hausstand mit Garten und Stall aus psVeholö- 
üisciien Ürtindcii streng votr dem des Nachbarn getrennt ist. 

Der Mabslcltiigte Nordr»otflptf Amundseits scheint den 
neuesten NadiHchfcn znfölgo in^ch kclnowe^^ zu 

sein, da dfa Piiutiizierfma ScltwivrigLcityn mäcbh • Armmdseu 
wird, falls der Flug ..zustande kommt, uonerdingä, wie wir; 
hören, zwei Gronfhmlxmft dm- Type ..DormorAVaT* vciwornjeii. 

Dcn SctvanbenOie^erii wendet man in Spanien um! be¬ 
sonders ihr: Fraukrck)] besofKlvres lutm*ess-e >ii. . Kürzlich. 
vehmg es P-.es car a, rnii sciriem Hiibschrauber in T.s^v-ies^ 
Moiilineaux sich 10 M in 10 S e k. über den Boden zu erfreben. 
sein Elm? führ ha bt irrader'Libk- W m weit und 220 m 4an 
gUnehen Weg zurück. — Die Pr morosen haben einen Preis von 
25 000 ,Frs t , für den crsicu bluu Im Hubschrauber bis auf min-, 
destuns 25 m Höhe- einen Weberei Pieis von to 000 Frs. für 
den erstui gvselitoTsivB^'n-.'KTvH'fli*g; von t km in mindestens 
1 m Höhn vom Botto auigesetzt: 


Hi.AiT,. ihre ersuui • Flugversuche.. 

SegeifUi«ü ln der Tschocho-Slowakel Dem französischen 
.Leytnatit i horat cs .kürzlich mimm, -aul mttm Scgel/iiig- 
,m>b Typ ,3raridcr«büik’b vom fierg Zibrica iü*S der etwa 
Ä m aus der Ebene herausrägt, bei einem Wind von 
dGrrsec sich über .2 Stander« in der Luft au hatten. 

Den ersten amorfkanfschen Motor für Lsichtnugzeuke hat 

die S eel Prodiiety En^lneeTinv Co. of Sprlngiield fü Ohio 
kürzlich hera-Hkcbtächi- Er ist .12/20 PS stark und wiegt 
i> k*. 

Die ÜrHte 

Internartooale . .- - 

LuHfaJnrtäus- j 
Melltme findet L* . . 
ln Frag in 

der VW ± 

T tüs t;L. .1 uni Anfe 1 ^ 

D24 stntt. . 

Ein Inter« 
iiatkmaJer 

KldnflusWett- AjW^W 

bewerfe wird ifI l | w| l| Hi‘HHIBlft i< i 11 L - > 

üi Fraukreie»t £3 


bis 10. Au.uast SHH 

i V i J -i un tc r d i m J. 

Namen „Tönt 
m France vics 
A v iun c 11 es' 
m* 3 1 lii n d e n. FT 
Md! emo Rund- 
ft ugs t r ecke . 

'•nn 25UO km 

umtoserl 1 • 

D^s Luit - mmb'’ v. 
tchrvBud^ci ‘ : 

m TicHücho- 

Sfowaket für ' 

m sieht. dm «Ä ... . ' 

von 

mmm.~ —--—♦—*—- 

Kwneu (etvra ijdtt-Ejmj^wkcf beim AutomuMii 

•2i) Milhonen 

Loldmark) für LuhLihrtzwceke v-or; das bedeutet 
Tbe Steigerung von 26000 000,— Kroneti gegen das 
Vorfahr. 

Das nationale ameri k anlsche Ausschejduugsre«neu liir Frei¬ 
ballone 1924 findet am 2T April von San Antonio in Te*as 
aus stau. Die ersten drei preburtef; dieses .Wettbewerbes 
Zöllen Amerika suf der Cbrdon-BenrretLWettfahtt in Bru^stl 
vn 15. Juni vertreten. 

. Das Legat-SchulglftMugzesiß wird van -der Assöciuikm 
Gancaise Avrierme als Doppeldecker, mit Doppelsteuerung 
bergesteil t. Die Insassen mim n.e h e n ein and et auf der 
Vorderkante des Unletflügels« Das Bngseug ‘ etreichte,, alk 
brache« mDte|s Kraf»wakdns hochgcbt;G!n> hei T»ö0 ni langem 
htil eine Hohe von 100—150 m 

Der ttpflffechiftaveßsbufglsehe LntfDaltHyerejp Mt Detmold 

Mit vom Juni eine Fl ug w oche ab. mit Schau- und 

vVettnügen, LültlahH‘Auf«si$!lim« und FbcgergedeivklGer. am 
bermannsdenknml « 
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Amtliche Mitteilungen des D.L.V. 


Nr. 3 


Oberst a. D. Dr. Freiherr von Getnminicen t. Am 4. März 
verschied in Friedrichshafen nach langem, mit heroischer 
Standhaftigkeit getragenem Leiden der Oberst a. D. Freiherr 
Dr. Max von Gemmingen. der Neffe des Grafen Zeppelin und 
nach dessen Tode sein von ihm selbst gewählter Nachfolger in 
der Fortführung seines Werkes und Unternehmens. Sein großer 
Takt und seine diplomatische Geschicklichkeit ließen ihn beson¬ 
ders berufen erscheinen, in den Tagen der Kämpfe um das 
Zeppelin-Werk manche Schwierigkeiten zu lösen, und er hat 
als langjähriger Vertreter des L. Z. in Berlin sich große Ver¬ 
dienste um die Durchsetzung der Sache seines Onkels bei 
Berliner Behörden erworben. Mit gewandter Feder verfocht 
er daneben diese Sache in der Tagespresse und verstand es als 
einer der ersten Wortführer derselben, ihr immer neue An¬ 
hänger zu gewinnen. Selbst in der Führung der Luftschiffe 
ausgebildet, half er sodann die widerstrebende Welt durch 
Taten zu überzeugen, und besonders im Kriege setzte er sich 
mit ganzer Persönlichkeit ein. um dem Vaterlande und zugleich 
der Sache zu dienen. Viele verwegene Angriffsfahrten, die er 
mitmachte und leitete, geben Zeugnis davon, wie er als trei¬ 
bendes und anfeuerndes Element, anderen ein leuchtendes Bei¬ 
spiel der Selbstaufopferung, sich betätigte. Nach dem Tode 
seines Onkels an die Spitze des inzwischen gewaltig ange¬ 
wachsenen Unternehmens berufen, hat er dann, getreu dem 
Geiste, der ihn im Innersten beseelte, sein ganzes Streben und 
Arbeiten darauf gerichtet, im Sinne und Geiste des Begründers 
die Sache weiter zu entwickeln, und bis zu seinem letzten 
Atemzuge galten ihr alle seine Gedanken. Sein Tod reißt eine 
empfindliche Lücke. Aber sein vorbildliches Streben wird 
weiterwirken, denn der Geist, der von einer edlen Persönlich¬ 
keit ausgeht, ist unsterblich. 

Rußland. 

Das russische Luftfahrwesen nimmt leb¬ 
haften Anteil am Wiederaufbau der russischen Wirtschaft. 


Wissenschaftlich stehen an erster Stelle die Professoren Ni¬ 
kolai Jonkovski und Sergius .Taplygine. In Moskau befinden 
sich die Hauptversuchsanstalt und die Ausbildungszentralen 
für Flieger, während in Petersburg eine Hochschule zum Stu¬ 
dium des Luftverkehrs -eingerichtet wurde, die gleichfalls mit 
Laboratorien versehen ist. Sowohl in Moskau wie in Peters¬ 
burg sind Windtunnel für aerodynamische Versuche gebaut 
worden; kleinere Versuchsanstalten befinden sich in Kiew und 
Kasan. 

Der militärische Mittelpunkt des Luftfahrwesens ist gleich¬ 
falls Moskau mit seinem Flughafen auf dem Hodinskvfeld. 

Auch am Gleit- und Segelflugwesen hat Rußland Interesse 
gefunden. Da es an geeignetem Cibungsgelände fehlt, will man 
die im Bau befindlichen Segelflugzeuge durch Kraft¬ 
wagenzug in der Ebene drachenartig starten dassen. 

Dem Kriegsdepartement unterstehen 15 staatliche und 
private Flugzeugwerke mit etwa 10 000 Arbeitern. Die Re¬ 
gierungsflugzeugwerke in Moskau bauen u. a. Ganzmetallflug¬ 
zeuge mit freitragenden Flügeln. Die Hauptverkehrsgesell- 
schaften sind die Deruluft und die rein russische Debrolet, die 
über ein Kapital von 5 Millionen Goldrubel verfügt. 

Fokker D. XI schlägt den spanischen Höhen- und Schnellig- 
keitsrekord. Eines der an die spanische Heeresverwaltung ge¬ 
lieferten bekannten Jagdflugzeuge D. XI errang kürzlich einen 
bemerkenswerten Erfolg. Eine ganz normale D. Xl-Maschine 
schlug am 14. Januar 1924 unter Führung des Leutnants 
Francisko Escribano bei voller Belastung den spanischen 
Höhenrekord; sie erreichte eine Höhe von 8869 m. Drei Tage 
später, am 17. Januar, schlug eine andere Fokker D. XI den 
spanischen Geschwindigkeitsrekord, indem sie bei einer 
offiziellen Prüfung 262 kin/Sid. zurücklegte. Keine der beiden 
Maschinen war irgendwie speziell für diese Zwecke ausge¬ 
stattet, sondern sie trugen die normale Ausrüstung, bis auf die 
Maschinengewehre. 


Bremen, Bahnhofstr. 35. 
Femapr.: Roland 20 M /$j. 
Telegr.: Luftverkehr. 


DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen« 


| Verantwortlicher Schrift* 
| leiter cL Teiles: Kontre- 
| Admiral a. D. Herr« 


Nachruf! 

Am 14. Februar verschied der Jungflieger wart des Deutschen Luftfahrt-Ver¬ 
bandes e. V. 

Herr Rudolf Bieler. 

Ein Herz voll Begeisterung für deutsche Jugend und deutsche Luftfahrt steht still. 
Wir stehen trauernd an der Bahre dieses echt deutschen Mannes. Dank ihm für 
seine Taten und Ehre seinem Andenken! 

Deutscher Luftfahrt-Verband E. V. 

Buff, Herr, Zimmer-Vorhaus, 

Bremen. Bremen. Breslau. 


Zu Nutz und Frommen der Verbandsvereine. 

I. 

Der 18. Deutsche Luftfahrertag findet von Mittwoch, den 
21. Mai, bis zum Sonntag, den 25. Mai 1924, zu Breslau statt. 

Es wird an den § 22. Abs. 3 und 4 der D.L.V.-Satzung 
(Anträge betreffend) erinnert. , 

II. 

Der Verbands-Jahresbeitrag ist gern. § 27, neue Fassung 
(s. Juniheft 1923 S. 70, Satzungsänderungen) auf 2 Gold- 
mark ie Kopf festgesetzt Wir bitten um Einzahlung unter 
Hinweis auf § 27, 2 und § 24, 4 (Ruhen des Stimmrechts) der 
D.L.V.-Satzung. 

III. 

Ausschreibung des D.L.V. für den Küsten-Segelflug-Wettbewerb 
auf der Kur. Nehrung bei Rossitten 1924. 


Der D.LX veranstaltet vom 10. Mai bis 16. Mal bei 
Rossitten auf der Kurischen Nehrung im Einvernehmen mit 
der Segelflug G. m. b. H. seinen zweiten deutschen Küsten- 
segelflug-Wettbewerb, mit dessen Durchführung der Östpr. 
Verein für Luftfahrt betraut ist. 

Vom 1. Mai bis 9. Ma-i 1924 ist Gelegenheit zum Üben 
des Segelfluges an gleicher Stelle gegeben (ohne Kostenbei¬ 
hilfe). Für Anerkennungsentschädigungen stehen 600 NL zur 
Verfügung, die nach Ermessen der sportlichen Aufsicht Ver¬ 
wendung finden. 
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1. Solche Teilnehmer am Übungsfliegen, die im Besitz des 
Segelflugzeugführerzeugnisses des Modell- und Segelflug-Ver¬ 
bandes sind und einen Flug von mindestens 5 Minuten Dauer 
oder 500 m Luftlinienlänge (zwischen Start- und Landungs¬ 
punkt) bei dem Übungsfliegen gemacht haben, sind zu dem 
anschließenden Wettbewerb zugelassen. 

2. Ferner sind zu dem Wettbewerb zugelassen vom Ostpr. 
Verein f. L.. besonders aufgeforderte Flugzeugführer. Insoweit 
sic die Zahl 6 überschreiten, trifft die WGL. die Auswahl. 

Die eingeladenen Flugzeugführer bestätigen durch die An¬ 
nahme der Einladung, daß sie und ihre Flugzeuge die 1923 
für die Rhön gestellten Vorbedingungen erfüllt hatten und nicht 
von der Segelflug G. m. b. H. disqualifiziert sind. 

3. Die Annahmen der Einladungen werden nur berück¬ 
sichtigt, insoweit sie vor dem 10. April 1924 bei dem Ostpr. 
Verein f. L. eingehen. Gehen bis zu diesem Tage keine vier 
Anmeldungen, die von der WGL. für erwünscht gehalten wer¬ 
den, ein, so kann der Wettbewerb unterbleiben. 

4. Zugleich mit dem Wettbewerb finden gemäß Freigabe 
des Starts durch 1 die sportliche Leitung Erprobungen von 
Segelflugzeugen mit eingebautem Hilfsmotor statt. Als solcher 
gilt jeder Motor, der nicht mehr als 750 ccm Hubvolumen hat. 
Die Zulassung wird davon abhängig gemacht, daß die WGL., 
die befugt ist, nach Eingang der Anmeldungen umgehende Vor- 
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läge von Unterlagen betreffend Flugzeug und Motor zu ver¬ 
langen, die Zulassung befürwortet. Bedingung ist ferner: 

a) für Zulassung von Segelflugzeugen mit Hilfsmotoren: 

Segelflugzeuge mit Hilfsmotoren, welche an Wettbewerben 
des Jahres 1924 teilnehmen, müssen vor Eintritt in den Wett¬ 
bewerb 6 Flüge von je 10 Minuten Dauer in Form von um 
zwei voneinander 500 m entfernten Wendemarken geflogenen 
Achten ausgeführt haben. Drei dieser Flüge müssen bei einem 
Wind von mindestens 5 sec/m ausgeführt worden sein. 

Die Leistungen sind durch einen von der Segelflug G. m. 
b. H. anerkannten Prüfer zu bescheinigen. 

b) Für Zulassung von Führern: 

Zur Führung von Segelflugzeugen mit Hilfsmotor sind be¬ 
rechtigt: 

a) im Besitz des Führerscheins des Reichsverkehrsmini¬ 
steriums befindliche Personen; 

b) solche Personen, welche vor einem von der Segelflug 
G. m. b. H. anerkannten Sportzeugen folgende Prüfung 
abgelegt haben: Einen Flug von 10 Minuten Dauer in 
Form von um 2 fünfhundert Meter von einander ent¬ 
fernte Wendemarken geflogene Achten. 

Die Landung muß an einem vom Bewerber vorher 
bezeichneten Punkt erfolgen, an welchem das Flugzeug 
innerhalb einer Entfernung von 50 m zum Stillstand 
gebracht sein muß. Der Führer darf nicht von der 
Segelflug G. m. b. H. disqualifiziert sein. 

5. Zu Nr. 2, 3 und 4 werden besondere Mitteilungen der 
WGL. betreffend einzureichende Unterlagen baldigst den Ein¬ 
geladenen zugehen. Ferner versendet der Ostpr. Verein f. L. 
baldigst nähere Mitteilung über Eintreffzeit, Unterkunft, Trans- 
oortsammlung usw. 

6. Solche Eingeladenen, die zugelassen werden, erhalten 

a) freien Transport für je 1 Flugzeug. 

b) Reisekosten III. Klasse für 2 Personen, 

c) Unterkunft in Königsberg auf der Durchreise und hi 
Baracken bei Rossitten für 2 Personen, 

d) freie Verpflegung auf der Durchreise in Königsberg 
und bei Rossitten für 2 Personen. 

Diejenigen, die gemäß Nr. 1 zum Wettbewerb zugelassen 
werden, erhalten lediglich freie Unterkunft und Verpflegung. 

7. Für reine Segelflüge stehen als Wettbewerbspreise zur 
Verfügung 

1400 M. 

die wie folgt verwendet werden: 

a) Frühpreise an 7 Tagen je 50 M. = 350 M. für den¬ 
jenigen, der als erster nach Startfreigabe durch die sport¬ 
liche Leitung einen Flug von mindestens 30 Sekunden Dauer 
macht Bei gleichzeitiger Meldung zum Start gibt die Flug¬ 
dauer den Ausschlag. 

b) Für die längste Dauer eines Fluges in der Wettbewerb¬ 
zeit mindestens 1 Minute 

500 M. 

c) Für die längste Strecke (Luftlinie zwischen Start- und 
Landungspunkt) während der Wettbewerbszeit mindestens 
500 m. 

500 M. 

d) Nicht gewonnene Beträge werden nach freiem Ermessen 
des Preisgerichtes verwendet 

8. Für Segelflüge mit Hilfsmotor stehen vom Ostpr. Verein 
für Luftfahrt als Wettbewerbspreise zur Verfügung 

2000 M. 

die wie folgt verwendet werden: 

a) 600 M. demjenigen, der zu von der Sportleitung be¬ 
stimmten Zeiten und von dgl. Startplätzen aus insgesamt die 
größte Flugdauer erzielt hat wobei es gleichgültig ist ob und 
inwieweit der Flug mit Motor erfolgte. Flüge unter 30 Se¬ 
kunden Dauer werden nicht angerechnet. 

b) 600 M. demjenigen, der nach Motorstart den längsten 
Flugweg erzielt. Dieser kann eine beliebige 1 Linienform haben, 
wenn nur die Linienbeurkundung gemäß Anordnung der sport¬ 
lichen Leitung gewährleistet ist 

c) 400 M. nach freiem Ermessen des Preisgerichtes dem¬ 
jenigen, dessen Leistungen mit ein- und ausgeschaltetem Motor 
am beobachtenswertesten sind. 

d) 400 M. zur Verfügung des Preisgerichts für besondere 
Leistungen. 

9. Für Fesselflugzeuge stehen als Wettbewerbspreise zur 
Verfügung. 

1000 M. 

die wie folgt verwendet werden: 

a) 500 M. demjenigen, der die längste Zeit gefesselt dem 
Boden und Wasser fernblieb. 

b) 500 M. demjenigen« der die größte Zahl von Fesselauf¬ 
stiegen von je mindestens 1 Minute Dauer und mindestens 
3 fessellosen Landungen gemacht bat 
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10. Die Zuteilung aller Preise erfolgt auf Grund der Ent¬ 
scheidung eines aus 5 Personen bestehenden Preisgerichtes, 
von denen 4 durch den Ostpr. Verein f. L., 1 durch die Segel¬ 
flug G. m. b. H. bestimmt werden. Der Zuspruch der Früh¬ 
preise erfolgt täglich nach Startschluß, im übrigen findet die 
Sitzung des Preisgerichtes unmittelbar nach Startschluß des 
letzten Wettbewerbstages, die Preisauszahlung nach Ablauf 
einer 10 tägigen Berufungsfrist statt, es sei denn, daß alle Teil¬ 
nehmer einer Kategorie (Segelflug, Hilfsmotorflug, Fesselflug) 
schriftlich auf Berufung verzichtet haben, in welchem Falle 
alsbaldige Auszahlung zulässig, Auszahlung innerhalb dreier 
Tage Pflicht der Veranstalter ist. 

Falls die für den Wettbewerb festgesetzten Bedingungen 
nicht erfüllt werden, behält sich das Preisgericht anderweitige 
Verteilung oder Verwendung vor. 

11. Eine Berufung an die Segelflug G. m. b. H. gegen eine 
Entscheidung des Preisgerichts muß innerhalb von 10 Tagen 
bei dieser eingereicht sein. 

In allen Zweifelsfällen entscheidet die sportliche Leitung 
bzw. die beiden zur Tagesanwesenheit verpflichteten sport¬ 
lichen Leiter. 

12. Aller Briefwechsel in Sachen dieser Ausschreibung ist 
unter Beifügung von Rückporto an den Ostpr. Verein f. L., 
Königsberg (Pr.), Mitteltragheim 23, zu richten. 

Ostpreußischer Verein für Luftfahrt E. V. 

Dr. Goerdeler. Vorsitzender. 

Wir bitten unsere Vereine, hochherzig durch Spenden für 
den Wettbewerb an seiner erfolgreichen Durchführung mit¬ 
zuwirken. 

IV. 

Ausschreibung für Kleinflugzeug-Preise. 

1. Der Aero-Club von Deutschland schreibt im Verein mit 
D.L.V. zur Förderung des Kleinflugzeugbaus aus: 

600 schw. Frcs. 

300 schw. Frcs. 

100 sctowed. Kr. 

2. Die Preise können an jeder Stelle des deutschen Reiches 
in der Zeit von der amtlichen Veröffentlichung dieser Aus¬ 
schreibung bis zum Ablauf des Jahres 1924 gewonnen werden. 

3. Von jedem der deutschen Kulturgemeinschaft ange- 
hörigen Flugzeugbesitzer, der zugleich Anmelder zum Wett¬ 
bewerb und im Besitz der bürgerlichen Ehrenrechte sein muß 
und nicht von der Segelflug-Gesellschaft disqualifiziert sein 
darf. 

4. Der Motor des zur Wettbewerbsleitung benutzten Flug¬ 
zeuges darf keinen größeren gesamten Hubinhalt als 750 ccm 
haben. 

5. Das Preisgericht ist befugt, von diesem Grenzwert dann 
abzuweichen, wenn mit diesem keine Leistungen nachgewiesen 
werden. In diesem Fall ist Fristversäumnis bedeutungslos. 

6. Gefordert wird ein dreimaliger Flug von mindestens 
ie einer Stunde Dauer innerhalb von 7 Tagen. 

7. Der Beweis der Leistung ist zu erbringen durch Be¬ 
urkundung seitens zweier von der Segelflug G. m. b. H. vorher 
anerkannter Sportzeugen. 

Die Beurkundung hat zu enthalten: 

Namen und Anschrift des Anmeldenden. 

Namen und Anschrift des Flugzeugherstellers. 

Namen und Anschrift des Motorherstellers. 

Art des Motors. ' 

Art des Flugzeuges. 

Art der Leistungen. 

Tag und Dauer der Leistungen; Beschreibung derselben 
(Witterung. Geschwindigkeit, Start, Landung, Führer, 
Passagiere usw.). 

Die Flüge müssen sich ganz in Sicht von 2 Sportzeugen 
vollziehen. Wenn sie im Rahmen sportlicher von der Segel¬ 
flug G. m. b. H. anerkannter Veranstaltungen stattfinden, so 
genügt als Leistungsbeweis eine Beurkundung durch die Sport¬ 
leitung. 

8. Das Preisgericht wird gebildet aus zwei vom Aero- 
Club, zwei vom DLV. und einen von der Segelflug G. m. b. H. 
zu benennenden Mitgliedern. Es wählt seinen Vorsitzenden 
aus seiner Mitte und ist befugt, nach freiem Ermessen die 
3 Preise ein und demselben Wettbewerber oder zweien oder 
dreien zuzusprechen. 

9. Die Anmeldung zur Bewerbung ist nur insoweit er¬ 
forderlich, als die Anerkennung der Sportzeugen nötig ist. 
Von jedem vollbrachten. Anspruch geben sollenden Flug Ist 
innerhalb 24 Stunden auf Gefahr des Bewerbers an den Aero- 
Club von Deutschland die Beurkundung abzusenden. Für Ver¬ 
säumnisse der Sportzeugen haften weder die Segelflug G. m. 
b. H. noch die Ausschreiber. Durch verspätete Absendung 
wird jeder Anspruch auf einen Preis hinfällig. 

10. Gegen die Entscheidung des Preisgerichtes gibt es eine 
Berufung an die Segelflug G. m. b. H. Sie. muß am 10 l Tage, 
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nachdem die Preisgerichtsentscheidung im Organ eines der Ver¬ 
anstalter veröffentlicht ist, unter Beifügung von 20 M.. bei 
. der Segelflug G. m. b. H., BerLn, Blumes Hof 17, eingegangen 
sein. 

11. Aller bezüglicher Schriftwechsel ist unter Beifügung 
benötigten Rückportos mit dem Aero-Club von Deutschland, 
Berlin W 35, Blumes Hof 17, zu führen. 

V. 

Für den Jahresbericht bitten wir um Mitteilung, welche 
D.L.V -Vereine im Besitz von Flugzeugen (Gleit-, Segel- oder 
Mo orflugzeuge) sind. bzw. welchen Vereinen solche zur Be¬ 
nutzung zur Verfügung stehen. 

VI. 

Wir bitten die D.L.V.-Vereine der Geschäftsstelle des 
D.L.V. bis zum 15. April 1924 ihre Mitgliederzahl anzumelden. 
Wir geben dies schon ietzt bekannt, damit die Vereine Zeit 
genug haben, ihre Mitgliederzahl genau festzustellen. Die 
Angabe ist aus verschiedenen Gründen unbe¬ 
dingt erforderlich. 

VII. 

Beiträge zum Jahresbericht 1923/1924 des D.L.V. bitten 
wir bis zum 15. April a. c. spätestens der Geschäftsstelle des 
D.L.V. einzusenden. 

VIII. 

Als Vorstands^atsmitglied des Niederrheinischen Vereins 
für Luftschiffahrt (E. V.), Sektion Wuppertal (E. V.), tritt an 
Stelle des jetzigen Vorstandsmitgliedes Herrn Sulpiz Traine 
Herr Rudi Stoltenhoff, Barmen. 

IX. 

Der „Thüringer Luftiahrer-Verein Schlei z“ 
ist als Mitglied dem D.L.V. beigetreten. Der D.L.V. begrüßt 
ihn auch an dieser Stelle herzlichst in seinen Reihen. 

X. 

Der Ostpreußische Verein für Luftfahrt e. V., Königsberg 
(Pr.). Mitteltragheim 23, erläßt folgenden Aufruf, den wir 
warm unterstützen: 

Ostpreußischer Verein für Luftfahrt E. V. 

Zweiter Küsten - Segelflug - Wettbewerb 
des Deutschen Luftfahrt-Verbandes vom 10, 
bis 16. Mai 1924 auf der Kurischen Nehrung bei 
Rossitten unter dem Ehrenschutz der Wissenschaftlichen 
Gesellschaft für Luftfahrt. 

Aufruf! 

Im verflossenen Jahre haben iolgende Segelflug-Veranstal¬ 
tungen stattgefunden: 

1. im Januar in Andreasberg im Harz, 

2. im Mai Erster Deutscher Küstensegelflug auf der Kuri¬ 
schen Nehrung bei Rossitten, 

3. im August der Rhönwettbewerb, 

4. im September auf dem Waschberg bei Wien in Öster¬ 
reich. Daneben sind in Berlin auf dem Gelände bei 
Rhinow kleinere Gleitflug-Versuche veranstaltet worden. 

In Fachkreisen ringt sich mehr und mehr die Erkenntnis 
durch, daß die Kurische Nehrung zu den besten 
Hoffnungen berechtigt, und daß sie, in 
idealer Weise geeignet ist, Segelflüge mit 
Hilfsmotor zu erproben und zu fördern. Nam¬ 
hafte Sachverständige haben uns immer wieder auf das 
dringendste gebeten, unter allen Umständen im Jahre 1924 
einen allgemeinen Wettbewerb unter Zulassung von Segelflug¬ 
zeugen mit eingebauten Hilfsmotoren zu veranstalten. 

Die zu überwindenden Schwierigkeiten sind ungeheuer. 
Reich und Staat können nicht wie im vorigen Jahre Mittel zur 
Verfügung stellen. Wenn die Aufgabe gelöst 
werden soll, so müssen wir sie aus eigener 
Kraft lösen: aber an der Schwere der Auf¬ 
gabe wachsen unsere Kräfte. Je schwerer die 
Zeit, um so härter unser Wille. Wir wollen unsem Stolz 
darein setzen, auch unter schwierigen Verhältnissen eine Ver¬ 
anstaltung zu ermöglichen, die von größter Bedeutung für 
die Entwicklung des Flugwesens sein kann und deren vater¬ 
ländische Bedeutung sie für uns Ostpreußen jax einer gern 
erfüllten Pflicht macht. Gelingt es uns in dieser Zeit, in der 
ähnliche Veranstaltungen mit ungeheuren Schwierigkeiten zu 
kämpfen haben das, was wir wollen durchzusetzen, s o 
wird das der O s t p r e u ß i s c h e n Zähigkeit und 
dem deutschen Namen zur Ehre in aller Welt 
gereichen. Es ist nichts unmögliches, was wir uns vor¬ 
nehmen, ganze 25 000 G o 1 d m a r k müssen wir in unserer 
Provinz zusammenbringen. Das sollte möglich sein. Wenn 
nur jeder achtzigste Ostpreuße das bescheidene Scherflein von 
1 Goldmark entrichtet so ist die Veranstaltung gesichert. 
Wir wissen, daß wir nicht jeden achtzigsten 
treffen werden, dafür aber verlassen wir 
uns darauf, daß eine große Zahl unserer Mit¬ 
glieder und Freunde und vaterländisch ge- 
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sinnte sportbegeisterte Frauen und Männer 
in der Lage und bereit sind, die Goldmark um 
ein Vielfaches zu erhöhen. Darum zeichnet in der 
Höhe, in der Euch unser Ziel würdig erscheint, gestützt zu 
werden und in der Ihr uns fördern könnt. 

Zeichnet schnell! 

Wer keine andere Zeichnungsstelle weiß sende einen Be¬ 
trag an die Geschäftsstelle Mitteltragheim 2311, Postscheck¬ 
konto Nr. 8006. 

Im Aufträge des Deutschen Luftfahrt-Verbandes e. V. 

Ostpreußischer Verein für Luftfahrt e. V. 

Königsberg i. Pr. 

XI. 

Satzungsänderungen (Wiederholung): 

a) Zusatz zu § 6: 

Nr. 5. Verbände einzelner Gebiete der Luftfahrt kön¬ 
nen korporativ in den D.L.V. unter besonderen Bedin¬ 
gungen aufgenommen werden, wenn der Vorstand des 
D.L.V. es beschließt. 

b) Zusatz zu' 8 14: 

f) den durch Zuwahl durch den Vorstand ernannten 
Mitgliedern. 

c) Zusatz zu § 4: „Deutsche Luftfahrtvereinigungen im 
Auslande können als korrespondierende Mitglieder in 
den D.L.V. aufgenommen werden. Der geschäfts¬ 
führende Vorstand wird ermächtigt, ihre Rechte und 
Pflichten festzulegen.“ 

d) Zusatz zu 8 26, S. 16: 

Nr. 5. Nach erstmaliger Wahl der Mitglieder der stän¬ 
diger Ausschüsse gern. 8 26, Abs. 2, kann jeder Aus¬ 
schuß neue Mitglieder durch Zuwahl ernennen. (Sie 
sind dem geschäftsführenden Vorstand alsbald mitzu¬ 
teilen.) 

e) Zusatz zu 8 26, Abs. 1, S. 16: 
h) für Werbezwecke, 

0 für Förderung des Verfiinslebens. 

f) Änderung des 8 27, Abs. 1: Er lautet jetzt folgender¬ 
maßen: 

1. An die Verbandskasse ist jährlich von jedem 
Verein ein Beitrag aozuführen, der als ein der Zahl 
seiner Mitglieder entsprechendes Vielfaches eines vom 
ordentlichen Luftfahrertag festzusetzenden Grundbei¬ 
trages errechnet wird. Der 1. Vorsitzer mit seinen 
beiden Stellvertretern und dem Geschäftsführer sind 
ermächtigt, in besonderen Fällen den Betrag zu er¬ 
mäßigen und Umlagen auszuschreiben. 

Herr. 

Protokoll der Sitzung des Freiballonausschusses am 16. Februar 
1924 in Leipzig. 

Anwesend: Dr. von Abercron, Dr. Jäger. Bönninghausen, 
Major Riemann, Dr. Lindemann, Fritz Bertram, Dr. Strauß. 

1. Es wurden die Anträge für das neue Luttverkehrsgesetz 
beraten, die der D.L.V. an das Reichsverkehrsministerium, Ab¬ 
teilung für Luft- und Kraftfahrwesen, einreichen soll. 

2. Der Ballon .Hentzen“. der bisher in Münster lagerte und 
dort nicht genügend ausgenutzt wurde, soll bei der Ballon¬ 
fabrik Riedinger in Augsburg auf 1000 cbm verkleinert werden. 
Der Beschluß ist gefaßt, weil der Ballon bei Nichtbenutzung 
durch das Lagern zu sehr leiden würde. 

3. Der Ballon „Hentzen“ soll nach der Verkleinerung in 
Bitterfeld stationiert werden. Der Ballon „Martens“ soll im 
Sinne des Beschlusses der Dresdener Tagung auf jeden Fall 
am 1. April 1924 nach Nünchritz übergeführt werden Dr. Jäger 
und Dr. Strauß wollen mit ihren Vereinen bereitwilligerweise 
die Pflege und den Fahrtbetrieb übernehmen. Die entstehenden 
Kosten für die Verkleinerung sind zum größten Teil von den 
daran interessierten Vereinen und Privatpersonen gezeichnet. 

4. Die Leihgebühr für die Verbands-Ballone beträgt künftig¬ 
hin den Gegenwert von 5 Dollar pro Auffahrt. 

5. Die Vereine werden hiermit aufgefordert, bis zum 
1. April 1924 Herrn Dr. von Abercron, Berlin 0 27, Grüner 
Weg 103. die nach den neuen Bestimmungen anerkannten 
Führer namhaft zu machen. Die Vereine werden ferner ge¬ 
beten anzugeben, welche von den genannten Führern für die 
Führung der Verbandsballone in Betracht kommen. Für die 
Ausstellung eines Führerscheines wird die Gebühr auf 20 M. 
festgesetzt. Bei Antrag auf Ausstellung eines Führer-Zeugnisses 
wird nochmals auf die Vorlegung der erforderlichen Unterlagen 
hingewiesen. Der Vordruck dazu kann von dem Unterzeich¬ 
neten bezogen werden. Es wird gebeten, bei allen Anfragen 
Rückporto 'beizulegen. 

6. Bei unglücklichen Landungen ist der Tatbestand sofort 
dem Unterzeichneten mitzuteilen, auch wenn noch keine ein¬ 
gehende Untersuchung durch den Verein erfolgt ist. 

Ständiger Ausschuß für Freiballone. 

Der Vorsitzende: Dr. von Abercron. 
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» V E R E I N S N A C H R I C H T E N » 


Lichtbildervortrag Uber den Rhönsegelflug 1923. 

Die bekannte optische Großfirma Carl Zeiß in Jena hat 
während des vergangenen Rhönsegelflug-Wettbewerbs eine 
größere Anzahl von Aufnahmen hersteilen lassen, welche zu 
einem sehr interessanten Lichtbildervortrag über 
den Rhönsegelflug zusammengestellt worden sind. Der 
Text zu diesem Vortrag stammt aus der Feder von Dipl.-Ing. 
A. Martens. 

Vereine, welche die Serie zu einem Vortrag haben wollen, 
wenden sich am besten an das „Literarische Büro“ der Firma 
Carl Zeiß, Jena. Dieses stellt die Serie bei rechtzeitiger An¬ 
forderung den Vereinen kostenlos zur Verfügung. Nur die 
Portounkosten gehen zu Lasten der anfordernden Vereine. 


„Postkarten vom Segelflug-Wettbewerb 1923.* Der Pal¬ 
las-Verlag Jena bringt soeben 5 Serien zu je 6 Postkarten 
von Aufnahmen heraus, welche durch Photographen der Firma 
Carl Zeiß während des letzten Segelflugwettbewerbes herge¬ 
stellt wurden. Es handelt sich um sehr gut ausgeführte Licht¬ 
druckkarten, die durch genaue textliche Angaben über 
die Abmessungen der Flugzeuge usw. einen besonderen 
Wert gewinnen. Zu den Mappen wird ein kurzes Textblatt 
geliefert. Preis für die Mappe ä 6 Postkarten mit Textblatt 
50 Pfg. — Allen Freunden des Segelflugsportes seien die sehr 
gut gelungenen Karten, auch zu Propagandazwecken für Ver¬ 
einsabende, warm empfohlen. 


Berliner Verein für Luftschiffahrt. Am Mon¬ 
tag, 18. Februar, hielt der Verein seine 403. Mit¬ 
gliederversammlung ab. Herr Leutnant Je- 
schonnek sprach unter Vorführung von Licht¬ 
bildern und einem Rhönfilm über die „Segel¬ 
flugbestrebungen des ln- und Aus¬ 
landes“. Der Redner betonte, daß in der 
Rhön 1923, abgesehen von dem bekannten 
Streckenflug von Botsch, kein Wert auf über¬ 
triebene Leistungen gelegt wurde: der Fortschritt lag in der 
Verfeinerung der Konstruktion der bisher erfolgreichen Segel- 
flugzeugtypen. Die beachtenswerten Flüge bei den Wett¬ 
bewerben in Rossitten sowie auf dem Waschberg bei Wien 
werden kurz gestreift. Der von der englischen Flugzeug¬ 
industrie inszenierte Kleinflugzeugwettbewerb in Lympne hat 
wesentliche Fortschritte auf diesem Gebiet gezeitigt, so daß 
man annehmen darf, daß auch bei uns die weitere Entwicklung 
zum bisher noch nicht erreichten „dynamischen“ Segel¬ 
flug über das wirtschaftliche Kleinmotorflugzeug gehen wird, 
das einen Soort auf breiter Grundlage zu ermöglichen in der 
Lage ist. Man wird daher auf die Fortentwicklung gespannt 
sein dürfen. Die recht klaren Ausführungen des Redners lohnte 
warmer Beifall. — An der folgenden, Techt lebhaften Diskussion, 
die auch die für Berlin wieder neu auftauchende Segelflug¬ 
geländefrage berührte, beteiligten sich die Herren Student, 
Weyhmann. Steinmetz von der Weltenseglergesell¬ 
schaft und Petschow. — Herr Petschow berichtete 
schließlich kurz über einige von ihm ausgeführte Freiballon¬ 
fahrten. 

Freitag Führerversammlung, abends 8. Uhr, ln der 
14. März Geschäftsstelle, Berlin W, Nollendorfplatz 3. 

Montag 404. Vereinsversammlung, abends 7M Uhr, 
17. März im Aeroclub von Deutschland, Flugverbandshaus, 
Berlin W, Blumes-Hof 17. 

Tagesordnung: 1. Geschäftliches. 2. Vortrag des 
Herrn Hauptmann Student: „Betrachtungen über den 
Luftkrieg der Zukunft“ (mit Lichtbildern). 3. Berichte 
Über Freiballonfahrten. 4. Verschiedenes. 

Gäste willkommen. Nach der Versammlung ge¬ 
selliges Beisammensein Der Vorstand. 


Die Berliner Arbeitsgemeinschaft für motor¬ 
losen Flug hielt am 25. Februar nach mehrmonat¬ 
licher Pause ihre erste Sitzung ab. die sich mit 
dem Programm der Berliner Segelflugveranstal¬ 
tungen für 1924 zu beschäftigen hatte. Wenn auch 
leider etwas entfernt von der Metropole, muß doch 
an den Rhino wer und Stöllner Bergen 
als dem einzigen brauchbaren Segelfluggelände für Berlin 
festgehalten werden: ein weiterer Ausbau des Geländes er¬ 
scheint notwendig. Das vom Aeroclub zur Verfügung gestellte 
kleine Häuschen wird demnächst in Rhinow aufgebaut werden, 
während sich vorläufig die Segelflugzeuge und Gleiter noch 
mit Zelten an Ort und -Stelle begnügen müssen. Auf die 
Heranzüchtung segelfliegerischen Nachwuchses soll das Haupt¬ 
augenmerk gerichtet werden, ferner ist die Anregung, mit be¬ 
währten Sportvereinen in engeren Gedankenaustausch zu treten 
und durch eifrigste Propaganda in den Schulen die Jugend 
für den Segelflug zu gewinnen, mit Freuden zu begrüßen. Währ 
rend die Arbeitsgemeinschaft als solche in den Wintermonaten, 
wohl hauptsächlich aus Mangel an Mitteln. leider nicht tätig 
geworden ist. ist die Initiative einiger ihr angeschlossener Ver¬ 
einigungen mit um so größerer Genugtuung festzustellen: Der 
Brandenburgische Flugsportverein wird sich in Kürze 2 Segel¬ 
flugzeuge beschaffen, um nach eifrigster Schulung kommende 
Wettbewerbe bestehen zu können; die Akademische Flieger- 
gruppe der TeChn. Hochschule Charlottenburg wird mit einem 
hochwertigen Segelflugzeug, einem Schulflugzeug und einem 
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Kleinmotorflugzeug auf den Plan treten, andere Vereine und 
Erbauer dürften folgen. Es steht daher zu erwarten, daß der 
Größ-Berliner Bevölkerung in nicht zu ferner Zelt gute Glelt- 
und Segelflüge in Rhinow gezeigt werden können. 

Sächs.-Thür. Verein für Luftfahrt, Sektion Halle a. S. 

Veranstaltung: Mittwoch, den 26. März, 
abends 8 Uhr, im Auditorium Maximum der Universität 
Lichtbildervortrag des Herrn Robert Petschow 
(Berlin) über das Thema: „Von den Freuden des Frei¬ 
ballons“. Eintritt frei. Gäste sind willkommen! Nach¬ 
sitzung im „Pilsener“ (Barfüßerstr.). 

Mitteilungen: 1. Die Hauptversammlung am 28. 2, 
1924 hat den Mitgliedsbeitrag für 1924 auf 12 M. fest¬ 
gesetzt (einschließlich Beitrag an den Deutschen Luftfahrtver¬ 
band und Bezugspreis der Zeitschrift „Luftfahrt“, die allen Mit¬ 
gliedern zugeht). Der Beitrag wird durch das Bankhaus H. F. 
Lehmann eingezogen. — 2. DieNeuwahldesVörstands 
durch die Hauptversammlung am 28. 2. 24 ergab folgende Be¬ 
setzung: Vorsitzender Prof. Wigand, Schriftführer E. Haase, 
Schatzmeister K. Hoyer, stellvertretender Vorsitzender und 
Schriftführer Studienrat Walther. Vorsitzende der Sonderaus¬ 
schüsse für Freiballon, Flugzeug, Wissenschaft und Werbung 
die Herren R..Lindner, Wagner, Wigand u. Huth. — Der bis¬ 
herige zweite Vorsitzende, Major E. Riemann (Erfurt) wurde 
zum Ehrenmitglied, die Herren Prof. Everling (Berlin) und Dr. 
Koppe (Berlin) zu korrespondierenden Mitgliedern ernannt — 
3. Die Geschäftsstelle des Vereins befindet sich von 
letzt an in Halle a. S„ Große Steinstr. 27/28 (Schriftführer Herr 
Ernst Haase, Firma Gerlach &. Co„ Telephon 4550). 

Brandenburgischer Flugsport-Verein e. V. 

Die Jahreshauptversammlung am Donners¬ 
tag. den 21. Februar, abends M8 Uhr, im Flugverbands¬ 
hause hatte bedauerlicherweise einen sehr schwachen Besuch 
zu verzeichnen. Die Rechtzeitigkeit der Einberufung sowie, 
die Stimmberechtigung der Erschienenen wird festgestellt. Nach 
Bekanntgabe des Jahres- und Kassenberichtes kann dem Vor¬ 
stande Entlastung erteilt werden. Der alte Vorstand wurde 
einstimmig wiedergewählt. 

Die Versammlung beschloß, den Mitgliedsbeitrag für 1924 
auf 5 Mark pro Vierteljahr oder 20 Mark jährlich festzusetzen. 
Das Eintrittsgeld beträgt mindestens 5 Mark. 

Den Bericht der Segelfluggruppe erstattet Herr Helnsch, 
der mitteilen kann, daß demnächst dem Verein 2 Flugzeuge zur 
Verfügung stehen werden. — Herr Studienrat Rabau berichtet 
über die Tätigkeit der „Arbeitsgemeinschaft zur Erforschung 
des Ruder- und Schwingenfluges im B.F.V.“ Über einige For¬ 
schungsergebnisse wird demnächst ein Vortrag des Vorgenann¬ 
ten näheren Aufschluß geben. — Ein Antrag der Segelflug¬ 
gruppe auf Erhebung einer Umlage wurde auf die nächste Ver¬ 
sammlung vertagt Die» Versammlung ernannte einstimmig 
Herrn Regierungsbaumeister Güstav Lilienthal in Würdigung 
seiner hohen Verdienste um die Luftfahrt zum Ehrenmitglied 
des Vereins. — Die beiden Freiflüge über Berlin konnten die 
Mitglieder Herren Peschke und Malz gewinnen. — Herr Schütz 
vom „Bund deutscher Flieger“ in Herne überbrachte Grüße 
seines Vereins; um anschließend über die Schwierigkeiten in 
der Ausübung der Vereinstätigkeit im besetzten Ruhrgebiet zu 
berichten. Schluß der Sitzung: Mil Uhr. —Nie — 

Die Arbeitsgemeinschaft zur Erforschung 
des Ruder- und Schwingenfluges hat einigemale 
im Flugverbandshause getagt, um die Grundlage des verfolgten 
Problems zu diskutieren. Außer dieser theoretischen Betäti¬ 
gung ist als praktisches Ergebnis folgendes festzustellen: Es 
ist der Gruppe gelungen, einen Zeitlupenfllm zu erwerben, der, 
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bei 300 Aufnahmen in der Sekunde, eine fliegende Taube In 
Front- und Seitenansicht zeigt. Die Bilder wurden einzeln ver¬ 
messen und ergaben überraschende Hinblicke in die Flflgel- 
beweirung der Taube, 'Es dürfte wohl kein anderes Mittel in 
dem Maße geeignet so tiefe Hinblicke v« diesen Vorgang 
zu gewähren. wie der 2eiilupenfi!m. Alle Phasen dieses höchst 
komplizierten BewegungswgauKes können an Hand der ein¬ 
zelnen Bilder in einwandfreier Zuverlässigkeit verlötet werden. 
Auf Grund der so gewonnenen wichtigen Erkenntnisse soll 
schon letztteter Bau eines Schwingenfliegers In Angriff' gemmv 
men werden. Die dazu erforderlichen Mittel wird unser ge¬ 
schätztes und reges Mitglied Herr Da Brüstrtiann sichern Der 
Bau und die Versuche sollen mit intensiver Beschleunigung 
vorfcenammen werden; 

Vobeiuff (Vereinigung der Offiziere und Beamten der ehern. 
Luftechijfer(ruppen)-. Die G e n e r a 1 v e r s ä m m l u rt £., ver¬ 
bunden mit einem e^faclieü Aferdessecu wird am S o n ti - 
d b e n d, d e n 22. M a r i 1 #24, abends 7 Uhr, Jn den 
Räumen des FUigverbatidshaus^. Berlin. Blumes Hof I7„ stalO 
finden. Preis d^ trockenen Gedeckes eVwa 2$Ö M., kein 
Weinzwarig. Überrock oder dunkler Anzug. 

Anmeldungen sind an den 3. Schriftführer. Haüptmämj 
ä. D. von Kleist, Berlin W fr, Kkiststr. 8, bis zum £9. Märt zu 
richten. 

Hamburger Verein für Luftfahrt e. V, Am 15. Februar fand 
im .HbrsdÄf A der Hamburger Uni versität ein Vortrag des Herrn 
t>r, S e t I k o i> f (Deutsche SeeWarte) über J e 1t e r d le n s t 
im Lu f t verdreh r ix statt. Die durch vorzügliche Licht¬ 
bilder unferstützren Atisfiihrunmi fanden aud? in der Presse 
reichen Widerhall Anschließend an den Vortrag IMen der 
RhFmfilnV 1922 und der Film der Andreasberger Segetflug- 
Woehe. - * « /. * / ; 

Am 15. März spricht Horr v, S c b rodet * D e $ s a o -über 
den i n t t* r n d l i o r; r< I e. n L u f t V erkehr i U £ M r O p a 
19?C; Anschließend? jftjtft det Spitzberkenfilm. 

M April wird ltn Aihteböttel der erste^ piö giäig dieses 
.Tafites sfebaJten wer den. Während der 1 ändwfter i 
A usstellung in Hamburg Amnt 27'. Mai bis L fimf werden, Unter 
der Sporllteheit Leitung: ctes Hamburger und Aitou&er Verelus: 
für Ltiffi&hrf äuth mit Preisen atisgeschrteben 

werthm. • , 

Die Mitcrile-dcr werden: auf die in Fuhlsbüttel er&ftocte, 
.naatbeb • jreiwhmtete Flugsc hule der Bärnner Aom C, m. 
X H. hingewihsen. 

Wir machen auf die an Jedem MlUv/oeh staflfrtdepden 
Kt u nahende, mifmerKsam. 'Treffpunkt bi d$m Kolonnaden 
IVVX Für elutee Abende sind kurze Vorträge rnif ärtschU^Öen»- 
der Diskussion sicher gestellt. Eine recht Betelltetinsr an 
diesen Abehdvn seifen^ 4er Mitglieder ist erwünscht.. 

Deutscher Luftfahrt-Verband e, V». Bezlrkswd« Coburg. 

L Ä n d % r üfi g der. G esc häf! s sie Ul e. Infolge 
Wegzuges unserek bisherigen; 1. Geschäftsführers, Herrn Herrn.. 
XlWtr, befindet stelr'seli J& Fehmi 1024 die G^chäitsteUung 
in den • Händen des Herrn- Hans Hairv Loh. Cohurvt, ;LöS$äii- 
ä a. An uns, gerichtete Zuschriften nrteen daher jetzt 
an diese. Adresse gerichtet, werden. 

2. Beltragszahlunseii, rrntzUcm wir bereits de:-», 
ßfiereti aofgefordett haben, den längst Uiflteen MiiRltedsbeH 
trag für das L Ouärta! 1024 bei unterrn Bankhaus Haeßter 
& HulWg, Cobnrg. elnzahlen zu woikm. hat ein großer Teil 
unserer Mitglieder dieser Mahnung bi> teizT keine Feige üe- 
leistet; Wir sind daher zwirnen, dte ntebt vingczahlteti 
Bell rage vorn 10. März ah durch Boten -^bholen Zu la>sen 
unter Anrechnung des Botenlohnes. Wir wtederhaien* daß 
der Mitghedefhetirag für das I. Quartal helrägi. 4 . 

Ordentliche'Mitglieder . ...... 3 ~~ M, 

Fötd^rhde Mltßitedcr . . . •, , . .. i0.~r M. 

. Flvmteelunsch»^ Gruppen ti .' -0,50 MV 

pro Mitglied: 

v v : - - v 0-> vt a ti d v s Ft i n n g. Nachdem be**H$ sOt über 
^ Jähr keme Vorstands- und Aüm'hutl-SUjrung staügefiiflden 
hat macht sich Einhernteug urihedinz^ uofwendig-».-" 

um die Vorarbeiten für dk- Ende Mälz staftfmdende .tabres- 
bäuptvers^mntlung: fn Angriff tu netoeti Die Siteüpg imdei 
|Ijgti am $Pnnabeud. den 15. Miez ;1#M, ahetsds S t/hr, \m 
FJjogerbof.st to : Flto?c r nippe Cobiirg, Wagnerbrauerei, Neuer-. 
wez i ,Änderung ^ud rechtzeitig durch die Pos?' bekannt- 
gegeben. 

4, I u h r e s h ä ü■&\ v e t ä a in iri l .n ti g. Am L AmÜ läirl) 
das I. Vereirttsidhr unserem Boxfrksvutßte; äu Ende- Statuten- 
gemäB muß daher Ende M£r« die .1 aitresliauptversummlung 
steHbndea, Wir „sPtzen^ dtesiähHgeti Termin der Jahres- 


haxiptverSammlung Sonnabend, den 2$. März^ fest 
Ort: Fliegerhorst der Fluegruppß Coburg, Wagnersbrauerel 
Neuvrweg U Beginn; 8 Uhr äbends. Endgültige Mltteiloßg 
erfolgt tn Nr. 2 unseres NachrIchtenblattes am 20, März. 

Verba n d 1 u n c s p u n k t e : 1 Tätigkeitsbericht des 

Gi^diäfMiihrm. 2c Kassenbericht des Sdiatrmcister* .'Vptf 
Etitlaslung des Vorstandes. 3- Festsetzung des Mitgliedbpi- 
trage^ für 1924/25. 4. Wahlen: I. üud 3 Vorsitzender, t>, nud 
Z Geschäftsführer, verschiedene Bt-isirzer • 5. Verschiedenes. 

Zur Jahreshauptversammlung haben nur Mitglieder Zu¬ 
tritt, weiche Ihren Zalilungsverpnichtuiteen nachgokommer. 
sind. A n fr ä g e zur Versammlung sind bis sMteslens Es.mii - 
ab.end, den 7% März schriftlich bei deuf Z Gßscbättsfübref. 
Lpssausjr. 3 a. tinzurelchen. 

5. SK c r b e t ä 11 g k c i t. Die Werbttättekeit im Bezirk 
hat bis jetzt fast vollkommen versagt, Angewarben wurden 
ntir Mitglledetv die von selbst sekomms^ stni W^r nldta 
ätieln den Weg zu uris fand, blieb Dte Tätigkeit des 

Wefbtaussduisses machte sich nir«end.s -bemofkbar. Gut- 
orgärilsierf und äußerst tätig sind ledtelidr die Örtsrverelne 
Coburg und Neustadt. 

1Hz Orunmcrgruppen: Sonneberg, Lichtenteis, Steinheid, 
fedach sind auf ihrem alten Bestand sitzen gofeltefeen und ein- 
geschlafcR. Es muß hier iinbedingt ein oeuer^ kräftiger Wind 
in diese Untergruppen bbieTHblascn! fn Sormeberg und. Lfch- 
lonlels wird doch sicher wenigstens ein alter Flieger oder 
Flügspöftfftjerv^Sfrvf zu finden sein, der sich dieser Sache tätig 
annimmB 

te Wir machen darauf aufmerksam, daß sich die Flug- 
gruppe Coburg ein äußerst getnütbches Fliegerheim gegründet 
hat. WägHferbratier^ Neuerrweg L Hier Unden alle Mitt¬ 
woch Interessante Vnrteiiec, Sitzungen und gemütliches Bei¬ 
sammensein .siatt Welches Cobntgur BezirksverclnsmUgHed 
sich, für üuserv^öte iätlg m beteiligen wtinsebb wird gerne 
von der Fkiggruppc Cobmg iregrüßt werden,. 

. 7. Den Tättekeltsbericht über das. zu Ende gebende Win* 
terhalbiahr ^Ini ^r teMlÄfer bei der Hattptversamm- 
fung bringen. 

Leipziger Verein für Luftfahrt und Flug- 
. wesen E, V«:' v"; 

. L V e r a n s t a l t ü ii gen:. 

Dien s t a g, d e n 11. Mär z 1924^ 
abdnds 8 Uhr, im „Bürgkeller“, I ab - 
». j VerÄömioTuff g. Tages- 

ordpwz:,. „L Jahresbcncht. 2, Kassen- 
SiaraK^xV;-/::.'. '-.bfcvichi: •' <3. .Bcrtehtc der Aosscbüss*. 

4. WiM .des Vorstandes. 5. Wahl der 

Rvclt?m?ig>mrütei. te Verschiedenes-. 

2. Q i gusi a g 4 den 18. M är* 1924^ abends & L$!&,tm 
„8urgkdlv?'h Fläiptt Dälff# (auf vieltecifen Wunsch). 

3; de/i 2i. März;' 1924, abends- 8 (Jir, Im 

Physikalischen Institut der Universität, Linn6es?r. 5, Liebt - 
bIId e r vor t rag Von Prof. Dr> W eickm an n - Leipzig 
„WlssensSifeif?atge der Flieger In ^&r TürkbTL Gäste 
.hcrzlteh wtilkornmcu Eintritt frei, 

4. Dien.stäg, den 25. März 1924, abends B Ubf, Im 
..Bm gkcllcrh H e i r & n a b o n <j (Stanmuisch). 

5. Dienstag,-d-c ff L A pril 1924, abends 8 Uhr, im 

Restgteräni „Silberner Öär*' JUnlversitätsülraM); Mouatsver- 
sammltmK, - ' 

il. Verschiedene*; 

L Allen denen, die hei der DurchUilum* des eipen volle?< 
Erfolg darstellenden Werbe- und UhterhulfungSiVbeuds atb 
19. Februar 1924 tnitgdiolfen haben, 'veT nochmsli "an dieser 
Steife ber^llcher Dank gesagh 

2 . Beiträge für unsere. .AlitMliingcuTV aus, den Reihen der 
Mitglieder sind der SebrittloUting jederzeit willkommen und 
erwünscht. 

3. Jedweder Ajisclirifteuwechsei duf Mitglieder Ist der Ge¬ 
schäftsstelle möglichst umgehend mitzuieilen, ebenso Beschwer¬ 
den über unregelmäßige Znstejlyng dot .vMitteihuigeb“. 

Ul K w >. n.-w e sc n : 

Es W nochmate- darauf hingewtesen. daß der VtettelMiu>*' 
.teetfrag GoHmark beträgt, dessen 'baldigste Elit- 
s Bildung aut Po^f$icheck-Kotiio Leipzig 2847 dringcmi ete 
WiHrscht HU FWner bittet der Scfi.aternei.stef, bis auf wvirer.ev 
Zahlungen mögltcbst nur durch Überweisung auf PosfsdittCkv 
kpmo zu Icdsien imd mir. in Au-.mdmscGlleu bei seiner Firm;« 
.,idea M abzugeben, da sonst .keine Gewähr für zuvcrlnssigt 
Verbuchung--Äb'eimp^it?id-.n;- werden- kdab. Auch wird gebeten, 
auf dem Posfab&chnf11 kurz an^teeUehr wofür der übet svlesepc 
Betrag bestimmt :Ist, ob Beitrag, Spende oder, teserateite; 
Recbnunjs;. 
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Rückblick auf die Verelnstfltixkelt des Jahres 1923 und Aus. 
blick auf das Jahr 1924. 

Es werden wohl sämtliche Vereine die betrübliche Erfah¬ 
rung gemacht haben, daß das Jahr 1923 für die Leitung und 
Verwaltung eines Vereines wie des unsrigen denkbar schwie¬ 
rig und mühevoll war, allein schon mit Rücksicht auf die an¬ 
dauernde und sich geradezu katastrophal auswirkende Geld¬ 
entwertung. Abgesehen von dieser außerordentlichen Schwie¬ 
rigkeit trat aber auch noch ein psychologisches Moment hin¬ 
zu: nämlich die Apathie eines nicht geringen Teiles von Mit¬ 
gliedern. die wohl früher tatkräftige Stützen unseres Vereins 
gewesen waren, die aber durch die Sorgen und täglich zu¬ 
nehmenden Nöte des alltäglichen Lebens unseren Bestrebun¬ 
gen leider — wenn auch begreiflich und menschlich verständ¬ 
lich — nicht mehr das nötige Interesse entgegenbringen konn¬ 
ten. Nun ist es ja an sich keine leichte Arbeit, beuzutage für 
die deutsche Luftfahrt zu interessieren und zu werben, weil 
einerseits die am meisten in die Augen fallenden Werbemittel, 
wie Flugveranstaltungen, Ballonaufstiege, Fallsohirmabsprünge 
U9w. aus finanziellen Gründen nur noch sehr vereinzelt ver¬ 
anstaltet werden können, andererseits aber allgemein infolge 
der unglaublichen Bestimmungen des Versailler Vertrages eine 
ungeheure Hemmung des gesamten deutschen Luftfahrtwesens 
eingetreten ist. Dennoch dürfen diese äußerlichen und gewalt¬ 
samen Fesseln den deutschen Luftfahrergeist nicht ersticken, 
vielmehr muß es gerade jetzt unser erstrebenswertes Ziel sein, 
die Erinnerung an die hervorragenden Leistungen für das kom¬ 
mende Geschlecht wach zu halten und die große Menge des 
Volkes aufs Neue für diese moderne Errungenschaft der Tech¬ 
nik zu interessieren und zu erwärmen. Können wir es nun 
vorläufig nicht durch in die Augen fallende Veranstaltungen 
obenerwähnter Art tun, so müssen wir unserem Ziel zunächst 
mehr auf theoretischem Gebiet nahezukommen uns bemühen. 
Diese Gedanken haben den Vorstand und die Geschäftsstelle 
des Leipziger Vereins für Luftfahrt und Flugwesen bei der 
Abhaltung von Veranstaltungen des vergangenen Jahres ge¬ 
leitet So führt ein kurzer Rückblick die Mitglieder zurück zu 
der am 7. 3. 23 erfolgten Einweihung des Leipziger Lufthafens 
durch den Herrn Reichspräsidenten Ebert. Tags darauf fan¬ 
den sich zahlreiche Mitglieder mit den Piloten des Junkers- 
Luftverkehrs im Luftschiffhafen-Restaurant zu einem zwang¬ 
losen und gemütlichen Bierabend zusammen. Im April wur¬ 
den vom Verein zwei Lichtbildervorträge geboten, in welchen 
das eine Mal am 10. 4. 23 Herr Assistent Dr. Diesing-Magde- 
burg über „Neuere Fortschritte der Wettervorhersage“ sprach 
und das andere Mal unser hochverehrtes Mitglied Herr In-, 
genfeur Weyhmann-Berlin uns im Geiste eine herrliche Bal¬ 
lonfahrt nach dem Rhein- und Ruhrgebiet verschaffte. Großes 
Interesse erweckten auch zwei Besichtigungen, welche am 
15. 4. 23 unsere Mitglieder nach den Fernspreohanlagen und 
am 22. 4. 23 nach den Funkanlagen (heute würde man „Radio“ 
sagen!) des hiesigen Hauptpostamtes führten. Der Mai 
brachte, abgesehen von der gewöhnlich am ersten Dienstag 
eines jeden Monats stattfindenden Mitglieder-(Monats-)Ver- 
sammlung, am 16. 5. 23 unseren Mitgliedern eine Besichtigung 
der „Leipziger Neuesten Nachrichten“, die recht gut besucht 
war. und am 29. 5. 23 den mit ganz außerordentlichem Erfolg 
aufaenommenen Liohtbildervortrag des Herrn Dr. Förster über 
„Die Tätigkeit des Marineluftschiffes L 59 (Mittelmeer- und 
Afrika-Fahrt)“. Vom 1.—4. 6. 23 fand in Dresden der alljähr¬ 
lich einmal veranstaltete Luftfahrertag statt, welcher erfreu¬ 
licherweise viele Leipziger Mitglieder nach Elbflorenz geführt 
hatte. Die für den 5. 6. festgesetzte Monatsversammlung, mit 
welcher die Vorführung der neuesten Lichtbilder aus dem 
Junkers-Weltluft-Verkehr beabsichtigt war, mußte leider in¬ 
folge ausgebrochener Unruhen ausfallen. Bedauerlicherweise 
fanden die für den 17. und 24. 6. angesetzten Besichtigungen 
(Feuerwehrhauptwache und Reichswirtschaftsmuseum) bei un¬ 
seren Mitgliedern wenig Interesse, so daß sich die Geschäfts¬ 
stelle vorläufig nicht wieder um die Veranstaltung solcher 
Führungen bemüht hat; es wird aber versucht werden, im. 
neuen Vereinsiahr ähnliche Führungen zu bieten. Verhältnis¬ 
mäßig gut besucht war der am 30. 6. vorgeführte LichtöiMer- 
vortrag des Herrn Prof. Dr. Wigand-Halle über die Erfor¬ 
schung der Atmosphäre mit dem Flugzeug“. Mit Rücksicht- 
auf die begonnene Reisezeit wurde die Vereinstätigkeit bis 
Ende August erheblich eingeschränkt. 

' Im September, wo die Arbeit aufs Neue aufgenommen 
wurde, fand lediglich am 4. 9. 23 eine Monatsversammlung 
statt Die Vereinstätigkeit des Oktober zeigt erfreulicherweise 
eine stark aufsteigende Linie und brachte zweifellos den 
größten Erfolg des vergangenen Jahres. Es folgte nämlich auf 
die Mitgliederversammlung vom 2. 10. 23 die „Öffentliche Vor¬ 
tragsreihe über die Luftfahrt“, welche vom 15.—18. Oktober 
im Physikalischen Institut der Universität stattfand und nach 
der Art akademischer Vorlesungen täglich mehrere Vorträge 


(zum größten Teil mit Lichtbildern) aus dem gesamten Ge¬ 
biet der Luftfahrt den zahlreich erschienenen Hörern bot 
Gerade diese großzügige Unternehmung verdient deshalb be¬ 
sondere Beachtung, weil in dieser Zeit die Befürchtung eines 
finanziellen Fiaskos sogar mit einem kleinen Uberschuß ge¬ 
krönt wurde und durch diese Vortragsreihe zahlreiche neue 
Mitglieder für unsere Sache gewonnen wurden. In diesem 
Zusammenhänge sei noch erwähnt, daß diese Veranstaltung 
auch zahlreiche Interessenten außerhalb der Mauern Leipzigs 
herbeigezogen und allseitig — besonders auch bei der Presse 
— guten Anklang gefunden hatte. Der am 28. Oktober auf 
Veranlassung des Vorstandes des Deutschen Luftfahrtverban¬ 
des (Bremen) veranstaltete Werbe- und Unterhaltungsabend 
(Fliegergedenktag) anläßlich Bölkes Todestages erfreute sich 
eines zahlreichen Besuches. Der Abend, welcher durchweg 
auf einen ernsten Ton gestimmt war, wird den Besuchern 
sicherlich in guter Erinnerung bleiben. Die Unkosten für die 
Durchführung dieser Gedenkfeier machten auf die Vereins¬ 
kasse keine Ansprüche, sondern wurden lediglich durch frei¬ 
willige Spenden gedeckt. Sowohl im November als auch Im 
Dezember fand an jedem ersten Dienstag die monatliche Mit¬ 
gliederversammlung statt. Soviel sei über die Veranstaltungen 
selbst gesagt — Die im vergangenen Jahre von der Geschäfts¬ 
stelle. die von der Katherinenstraße 4 nach der Markgrafen¬ 
straße 8 verlegt wurde, eingerichteten Sprechstunden wurden 
nicht so stark in Anspruch genommen, daß sich die damit ver¬ 
bundenen Umstände und Kosten (Miete, Heizung, Licht) im 
Interesse des Vereinsvermögens rechtfertigen ließen; die 
Sprechstunden wurden daher Ende des vergangenen Jahres 
eingestellt, jedoch ist der Geschäftsführer stets zu mündlicher 
oder schriftlicher Auskunft gern bereit. Die an den übrigen 
Dienstagen im Burgkeller-Restaurant stattfindenden Stamm¬ 
tischabende sind zu einer festen Einrichtung geworden; ist 
der Besuch auch nicht übermäßig stark, so hat sich doch er¬ 
freulicherweise ein wirklicher „Stamm“ gebildet, der es sehr 
betrübliche Feststellung, wenn auch nicht entschuldigen, so 
wönne. Leider konnte infolge der ungeheuren Geldentwertung 
seit Herbst 1923 unsere Verbandszeitschrift „Die Luftfahrt“ 
nicht mehr hergestellt werden, eine Lücke, welche von vielen 
unserer Mitglieder recht unangenehm empfunden wurde. Zum 
Trost sei denselben aber gesagt, daß der Verlag nunmehr im 
neuen Jahre wieder regelmäßig die Zeitschrift erscheinen 
lassen wird; selbstverständlich ist hierfür Voraussetzung, daß 
unsere Vereinsmitglieder ihre Beiträge pünktlich und regel¬ 
mäßig bezahlen. Es sei hierbei die Tatsache nicht verschwie¬ 
gen, daß im vergangenen Vereinsiahr von unseren rund 400 
Mitgliedern ungefähr der vierte Teil trotz mehrfacher Mah¬ 
nung und Erinnerung seinen finanziellen Verpflichtungen über¬ 
haupt nicht nachgekommen ist Wir wollen und können diese 
begrüßen würde, wenn derselbe noch weiteren Zustrom ge- 
uns doch nur erklären, aus der allgemeinen finanziellen Ver¬ 
wirrung. welche das Jahr 1923 mit sich gebracht hat Wir 
wünschen und hoffen aber zuversichtlich, daß dieses Vor¬ 
kommnis ein für allemal der Vergangenheit angehören möge, 
da sonst die Tätigkeit und die Existenz des Vereins in Frage 
gestellt wird. Die Knopfloch- und Mützenabzeichen des 
D.L.V. erfreuen sich auch bei unseren Mitgliedern zunehmen¬ 
der Beliebtheit Die Preise und die Bezugsquelle derselben 
sind aus dem neu erschienenen Heft der „Luftfahrt“ zu er¬ 
sehen. 

Das Amt des 1. Vorsitzenden war Hn Anfang des vergan¬ 
genen Jahres von Herrn Hof rat Prof. Dr. Pf aff auf Herrn Ma¬ 
jor a. D. Täufert übergegangen; leider hat sich der letztere 
am Ende des Jahres 1923 infolge Arbeitsüberlastung veranlaßt 
gesehen, von seinem Amt zurückzutreten. Vorstand und Mit¬ 
gliederversammlung des Vereins haben infolgedessen unser 
hochverehrtes und altbewährtes Mitglied Herrn Geheimrat 
Prof. Dr. Wiener zum 1. Vorsitzenden gewählt. An dieser 
Stelle sei Herrn Major Täufert nochmals herzlicher Dank für 
seine Mühewaltung ausgesprochen. Die Geschäfte des Schatz¬ 
meisters werden nun schon seit Jahresfrist von Direktor 
Schaack verwaltet, welcher im vergangenen Jahre wegen der 
dauernden Geldentwertung wahrlich keine leichte Arbeit hatte. 

Die Tätigkeit des Vereins wird sich im Jahre 1924 voraus¬ 
sichtlich in ähnlicher Weise abspielen wie im vergangenen 
Vereinsiahr, weil vorläufig leider keine Mittel zur Verfügung 
stehen, um eine größere Luftfahrtveranstaltung sportlicher Art 
vor breiter Öffentlichkeit durchführen zu können. Der Verein 
würde es natürlich mit großer Freude begrüßen, wenn die 
dazu erforderlichen Mittel von irgend welcher Seite großzügig 
zur Verfügung gestellt werden könnten. Sei dem aber, wie es 
sei, an der Erreichung des einen Zieles wollen wir alle uner¬ 
müdlich Weiterarbeiten: an der Weitererhaltung und Förde¬ 
rung des deutschen Luftfahrtgedankens! Dazu Ist aber er¬ 
forderlich. daß alle unsere Mitglieder mitarbeiten und neue 
Kräfte unserer idealen und großen Sache zuzuführen bemüht 
sind. 
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Luftverkehr Meiningen e. V. (D.L.V.). Jahreshaupt¬ 
versammlung am Dienstag, den 1. April 1924, 8 Uhr 
abends, im Hotel Erbprinz, 

Tagesordnung: 1. Jahresbericht. 2. Kassenbericht 
und Entlastung des Vorstandes. 3. Wahlen. 4. Festsetzung des 
Beitrages 1924/25. 5. Verschiedenes. 

Der Vorstand. E. Neumann. 

Verein für Luftfahrt am Bodensee E. V- Konstanz. Sit¬ 
zungsprotokoll vom 8. Februar 1924. Die Versammlung 
am 8. 2. 24 im Clublokal (Cafd Rheinperle) wurde durch eine 
Ansprache des 1. Vorsitzenden, Herrn Oberregierungsrat Kauf¬ 
mann, eröffnet. Derselbe gedachte der Vergangenheit des Ver¬ 
eins, als dieser noch einen eigenen Freiballon besaß und die 
Bodensee-Wasserflüge 1913/14 veranstaltete, ferner der gegen¬ 
wärtigen Verhältnisse, wo der Verein dur$h die Freiflüge der 
Bodensee-Luftverkehrsgesellschaft W. Truckenbrodt & Cie. 
wieder ein Aufblühen nach der schweren Kriegszeit buchen 
kann, und schließlich gedachte er auch der Zukunft, für die sich 
der Verein als Ziel die Neubeschafiung eines Freiballons und 
die Angliederung einer Jugendgruppe, die sich vor allen Dingen 
dem Segelsport widmen soll, gesteckt hat. — Die Beiträge für 
1924 wurden auf 10 M.. das Eintrittsgeld auf 5 M. festgesetzt. 

— Der bisherige 1. Vorsitzende des Vereins, Herr Oberregie¬ 
rungsbaurat Kaufmann, welcher während ca. 14 Jahren die 
Geschicke des Vereins in aufopfernder Weise leitete, muß leider 
einem Rufe der Eisenbahndirektion nach Karlsruhe folgen, so 
daß für ihn ein Ersatz notwendig wird. In einer Ansprache 
dankt der Schriftführer, Herr Ingenieur Truckenbrodt, für die 
unermüdliche und umsichtige Leitung und spricht im Namen des 
Vereins Herrn Oberregierungsrat Kaufmann die Ehrenmitglied¬ 
schaft zu. — An Stelle der verhinderten Bölke-Gedächtnisfeier 
wird beschlossen, am 12. 2. 24 eine öffentliche Flieger- 
Gedächtnisfeier in den Räumen des Konzils abzuhalten. 

— Sie nahm einen erhebenden und würdigen Verlauf. Ein aus¬ 
gewähltes Programm konnte der Vorsitzende des Vereins mit 
seiner Ansprache eröffnen. Die Jägerkapelle unter Herrn Ober¬ 
musikmeister Bemhagen leitete die Feier mit dem „Chor der 


Nr. 3 

Priester 14 auf der Mozartschen Oper „Die Zauberflöte 44 und dem 
Vorspiel aus Webers „Oberon“ ein. Lautlose Stille herrschte 
im Saale, als der Divisionspfarrer a. D. Dr. Schaack mit präch¬ 
tigen, markanten Worten die Gedächtnisrede für unsere toten 
Flieger hielt. Unter den zwei Millionen Grabhügeln, die sich 
in Europa und Asien wölben, ist so mancher, der statt des 
Kreuzzeichens die gekreuzten Propeller zeigt. Wir wollen diese 
Helden heute ehren, weil wir wissen, daß sie für uns einge¬ 
treten sind im Reiche der Lüfte mit ihrem Herzblut, sehr oft 
den sicheren Tod vor Augen, die überzahl der Gegner nicht 
fürchtend. Voll Stolz können wir auf unsere Helden im dunk¬ 
len Lederkoller schauen. Wenn das tödliche Blei sie in den 
Lüften traf, dann glitten Ihre sterblichen Überreste im Gleit¬ 
fluge zur Erde nieder; ihre unsterblichen Seelen aber traten 
den Höhenflug zu ihrem Schöpfer an. „Euer Andenken sei 
unser! 44 Ihr großes Werk wollen wir fortsetzen, hauptsächlich 
unsere Jugend; sie hört die Stimme aus den Gräbern, und sie 
wird auch weiter arbeiten und nicht ausruhen auf den errunge¬ 
nen Lorbeeren. — Die kernige Rede klang aus in einen Treu¬ 
schwur. daß das Fliegerahdenken unser sei in all unseren Ge¬ 
danken, Hoffnungen, Wünschen und Gebeten, jetzt i\nd immer! 
— Die Jägerkapelle spielte anschließend: „Ich hatt’ einen Ka¬ 
meraden“, das stehend gesungen wurde. — Herr Kaufmann vom 
hiesigen Stadttheater gab sodann einige Vorträge zum besten. 
JDer letzte Flug“, „Das deutsche Gewissen“, „Vergessen“, und 
erntete damit reichen Beifall. — Die Pause wurde ausgefüllt 
mit Lichtbildern aus dem Flugzeug der L.V.G. Truckenbrodt 
& Co. aus der näheren und weiteren Umgebung und vom 
Bodensee. Am Schluß wurden die wichtigsten Luftverkehrs¬ 
linien gezeigt, an deren Ausbau fleißig gearbeitet wird. — Der 
zweite Teil des Programms wurde ausgefüllt mit Musikstücken. 
Liedervorträgen usw. Gegen halb 12 Uhr konnte der Vor¬ 
sitzende den stimmungsvollen und genußreichen Abend schließen 
mit Worten des Dankes und mit dem Appell, jetzt, wo Mut¬ 
losigkeit herrscht sich das Pflichtbewußtsein und die Taten 
unserer Flieger zu eigen zu machen. „Wir sind wohl gebeugt, 
aber nicht gebrochen.“ 


* BUCH E RSCHAU » 


Flugzeugbaukunde. Eine Einführung in die Flugtechnik von 
Dr.-Ing. H. G. Bader, Heidelberg. Berlin 1924, Ver¬ 
lag Julius Springer. 121 S. mit 94 Abb. Preis 4,80, 
geb. 5,40 Goldmark. 

Das aus Vorlesungen entstandene, im besonderen dem 
Hochschüler dienende Werk strebt, wie es im Vorwort heißt, 
an, „Anschauungsform und Ausdruck des Maschineningenieurs 
auch in der jungen Flugtechnik zur Geltung zu bringen 44 . Es 
setzt die Begriffe Geschwindigkeit, Beschleunigung, Kraft, Ar¬ 
beit. Leistung als bekannt voraus und beginnt in der Ein¬ 
leitung mit einem Vergleich zwischen Eisenbahn- und Flug¬ 
verkehr, den der Verfasser von technisch-wissenschaftlicher 
Warte aus hauptsächlich in bezug auf Geschwindigkeit und 
Häufigkeit, auf Zuverlässigkeit und Bequemlichkeit und auf 
Wirtschaftlichkeit zieht, wobei er sich von einer Überschät¬ 
zung des neuen Verkehrsmittels fernhält und dieses als Er¬ 
gänzung jener älteren anschaut. In ähnlicher Weise ver¬ 
gleicht der Verfasser in einem Teil des Motorenabschnitts die 
wirtschaftlichen Grundlagen zwischen der Dampfmaschine 
(Dampfturbine) und der Verbrennungskraftmaschine als An¬ 
triebsmittel des Flugzeugs. Er gelangt hier u. a. zu dem Er¬ 
gebnis, daß „der Brennstoffverbrauch einer Dampfmaschine 
mit mindestens 316 g/PS-Std. nach unten begrenzt ist, wäh¬ 
rend für Verbrennungskraftmaschinen ein Verbrauch über 
200 g heute kaum noch als zulässig gilt“. Seine Ausführungen 
über die Verbrennungskraftmaschine faßt Dr.-Ing. Bader da¬ 
hin zusammen, daß die Leistung der Flugmotoren durch Weg¬ 
fall des Ladehubes, durch Doppelwirkung und durch Vorver¬ 
dichtung mit einer Gewichtssteigerung des Motors um höch¬ 
stens je etwa ein Drittel jeweils zu verdoppeln sei. „Danach 
würde dann schließlich die doppelte Expansion in einem dop¬ 
peltwirkenden Zweitaktmotor mit Vorverdichtung auf etwa 
2 at und einer Abgasturbine zum Antrieb des Vorverdichters 
zu einer Minderung des Gewichts für die Leistungseinheit auf 
wenigstens s /io der heute üblichen Beträge führen müssen. 
Die Motorleistung wäre zudem dann unabhäigig von der 
Flughöhe.“ Allerdings sieht er das als ein noch fernliegendes 
Ziel an. 

Die eigentlichen aerodynamischen Abschnitte, namentlich 
über Luftkräfte (Form und Reibungswiderstand, Auftrieb, 
induzierter Widerstand), über das Flugwerk (Entwurf, Aus¬ 
führung, diese mit besonderer Berücksichtigung der Kon¬ 
struktionen von Domier und Junkers) und die streng durch- 
gefiihrte Berechnung der Luftschrauben nach der Tragflügel¬ 
theorie, bringen naturgemäß Theorie, aber eine Theorie, die 
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Hauptgewicht auf engste Zusammenarbeit mit der Praxis legt 
Denn sie ist nach Bader „nichts weiter als das Bestreben, 
die mannigfachen Erfahrungen unter einen Gesichtspunkt zu 
bringen, das Geschaute zu Vorstellungen, Vorstellungen zu 
Begriffen zu verdichten, und mit diesen Begriffen Gesetze zu 
gestalten; Gesetze, nach denen die konstruktive Gestaltung in 
der Praxis erfolgen kann. Sollen sich diese Gesetze be¬ 
währen, so muß der Theoretiker eben immer ihren Geltungs¬ 
bereich scharf umreißen ....“. Dieser vernünftigen Grund¬ 
auffassung entspricht denn auch die aus der Tiefe schöpfende 
Behandlung der Flugprobleme. Das Badersche Werk bildet 
eine wertvolle Bereicherung unserer Fachliteratur. Go. 



F lugz eucjführ er 

mit Ingenieurvorbildung, im Besitz des Führerscheines 
des D.L. V. vertraut mit zahlreichen Typen, gewandt und 
sicher, sucht Posten in Industrie oder Luftverkehr. 

Otto, Charlottenburg, Jebensstraße 2 
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Verbandszeitschrift und Vereinsmitteilungsblätter. 

Von .$ ü 1 p i 2 Tra ine.. Vorsitzenden des Nieder rheinischen Vereins für Luhsdidfahrt,. Sekt. Wuppertal. 

Mir sehen in meiner Blgensdtaft als VorsU/Aiulem des denen im vorigen Jahr alle . Zeitschrift c-n. unierlagUu, au mti r en~ 

ständigen . V e r b a n d s a u s s c ti u s s e s % u i Y 6 r d e r u n k den Ursachen: 

ie $ Vereinswesens seit Jahresanfang- teils direkt, tt-ih 1, Es hielten und halten noch sehr viele L ul i fahrt- 
durch den ELL.V. ein ganze Anzahl .Nachriebtenhlätter - ver- vereine die „Luftfahrt“ nicht für .alle ihre Mitglieder o h ~ 

ttUeüener ■ Luftbhrtvejeine zu. Ich verzeichne dis ieizf I i g a to r i s c h, Wenn sie also Ihren .Mitgliedern Interoa mjU 

zuteijen hatten, maßten nie zur Eihirclmmnciiriditiimn^ treuen 
Verein Ihr Luftfahrt im ItidnMf nhgebiei • Blatt Nr. L. und diese stellte sieh im Druck al> Sifihmg bdei ahs An- 

Rheinischer QeU- m?d SegelflijgspnH Bonn Nr. I und 2 nnncenetamihme am billigstem 

Wi'WeöscbÄiilicner Flugsportverein Heidelberg Niv i. 2 Die „Luitiahrt^ r-rsehciiit ^u eitern Die wejogstui" 

^oi^ischer Verein für Luftfahrt Breslau Ht, d .und 3. Vereine -sind -in der Lage, bereits-' eintm Monat vorher ihiV Ver- 

Shfertekte VfijreM für Lufibhtt Nr Lund B. sammlimgcu» Vortrage usw, fest/nlagetf. vhni dalmr er>cl)ietieu:, 

SüchsViliüf, Verein für l.itftfahrt Nr. L solche MiUeihingen m der .Luftfahrt' tdh.gnr nicht;.leiD vej* 

UüpyjjOSf Verein für Luftfahrt Nr, L sDätet, Hs erscheint mir dringend wtHiicLet^W't rt daß die 

Lüitverk'&hr Hafbmtadt der H»^.er:Nr.' l und 2, ^Luftfahrt“ ' w i e de r • i g Ur$shehn tplt möglichst kurz- 

: -Der• t. ';L D.L.V, NL 2,- r^tigem Redaktföhs^chluß: für ft x e J n s Rächen, Für LeiWre 

Niedmh: 'Verein für UrlDschiftabri, Sekt. W'faL 2 Jöiv?- heßn sich evtl., um den Satz des übrigen Inhalh; nicht zu ge- 
KUH?* Nr. 1 ’\m K, iaht der* ein gesondertes- Elnsat^blalt auf abwi/iclieml ucjar i.-tem 

Dieses. Er^ehemü» solch "zahlreicher. Vereins- : Nachric h {eiv Panier vorsehen. 

-Matter DL an sich ein durchaus, erfreuHches Welche« [ßc-etuc .L Dem Durchschntfts-Vcreins*Scfi r ifBiHiret oder Vorsitzcti- 
Tege Vereinstätigkeit und bezeugt das Bedürfnis, den Mit- den sind die' Re*daktfbni~Schlußzeiteti der ..Lutffuhrt''' zu. wenig 

iliedern v^trugstens theoretisch etvv.as. za bietco, vo lange Lic bekannt. Es euumcht sich daher, auf der vorderen Umschlag- 

'.'. 'Vereine ihnen ln dvr praktischen Auslühnmi? der Luftfahrt so , Jeder Nummer in 'einem- auffallend weihen Feld die Notiz 
wenig -zu bieten vermöge«.. Denu wir wollen uns darriDei klar zu bringen: „Redaktfünsschhiß der nächsten Nummer ans 
*t\a: Wenn auch die. EcsdCtfti^>jng und der Bau eines CJeit- 5. At>r|l. Für VcreinsniitteiTunKen nrn iü. April." 

.,und 5 Seg,el-Flug.teüÄS'..dum’'Vorstand und einigen mHarhtdcrrden 4. Viele Verelnsleitcr Scheuten sich, m eme vornehm und 

'Ädiedern eint; schöne 'Berriedigüng Ihres 1 avemirunges wLsscftSCiiafllich geh iitenc Zeitschrift ihre kiein-eu Verenis^Miu- 

geben ma? — 50 lange wie wir Vereine nicht wieder wie teilungen und Vcreins-fntimltüten hineirtzüsetzen in der Be- 

MijerVöder wie. es hcHte nur der BtttKrielder und einige andere- sorg ms. dadurch dein Ton der Zeitschrift nicht ganz gerecht 

Vereine kömicn. unsern Mitgliedern tdj?elmäßige Ballomahrtet» zu werden. Dieses Bedenken wird. durvh meinen öbuien Vor- 

ndkf Prjssa'CicivMulorfiüfte schaifeii können, so lange ' biellM sciiUte eines gesondert emzuhetfendBii Vei ems-NaBhnclt*en- 

dascTmeresse des Gros unserer Mitglieder rein platonisch and hiaües uui absiediemjem Papier arn besten heseiURL da da- 

zu) solches Interesse"Wachziilialteru erfordert viele Arbeit und ütird'i di-ese MiUeiiungcn ebenso wie die Amimiceti nicht den " 

Ateimit^unK aller tauglicheu Mittel Und deshalb habe ich rnlvh vedaktojelteA/.T# der Zeitschrift verunzieren. Dann wird es 

»ad mb mir wohl alle, die das ^ine oder andere dieser Ölä> pbür aucL Ayied^r; So werden, wie vor dtiffll Kriege wo 

tp'zu Gesicht bekamen, aufriciiilg über die eifr ige l-lingabc und von um bei -'Erhalt der . Jcultiahrr oder vielmehr der „aero- 

d«h.:-ITtjiß dter Schnltlelter dieser- 'BlÜttei- gefreut; xie liaherr nautfschen MltfeihlhÄJtäl^ zuersf nach dem Vercinskalehder 

' Ui^Ndi^Ihaft- sich' oin -.^hr • g'foß$«. .Vördieirst tau cUe Erimltuag suchte, um dort die M»tteikmgeu „seines Vereins* zu finden, 

ikr^ Vetems in den vereunerneu -schwierigen lahrtn ei- Hierzu i^i aber, Wie eesngt, em “ZwenvöchUes und hofientlich 

spater auch ein wöchiges Enfcheitten der .Xuftfahrr von Nöten. 

.• Aber daß derartige Blader überiiaup;, erscheinen m u B t e \u Sml hiermit- die Ursachen, dös Erschein, e n s der V e r * 

M die Art und Weise dür Äd s g eA t a I t u n %. einzelner von eins -M i t x u i-.t p n g .fb 1 ä ft c r' aE -eine. -K r apfc h.e-tf s «• 

ihaim .übt dödh % Anlaß, die Frage üitd Vutu LbÄnriä auch vop e r $ cii ULWbb ä festgeätetft. so begmi in dieser Feststelhmg 

einer anderen Seite zu bvIraeldaiL und B ed e n k en zur aucii zugleich die Möglichkeiten ihrer ß e h e b ti n c . denn daß 

.pmfae zu bringen, fcf? niöehie dabei keinerlei buri wollende die kescmder.tp Herausgabe dieser Blatter für ehrDr Enwkmi 

mä ube« oder diesen zahlreichen Mitafbeitetn am Ausbau zeiHveise- eine seht rmer w husch ie. ungemem groik.-.Afbcits---. 

^esVerehisiebens ihre Tätigkeit v<rekeln, u»ndeni sic vor Eur- last bedeutet, die m gerne dem poschutfen Fachmann der „Luit- 

«asighungen bewahren, und auch SclUldl£tw«*ßh unserer \ er- fahrt“ üb er Lasten wßrde. das wird mir wohl ltf^nraod hestr^L 
bftödÄzeitschrift Judlfahrt'' verhindern. ten, der ^diou mehrere solcher Blätter heraasgeccben har 

Wä ru m entstanden mit einem Male diese Verein^-NaclE Ich möchte daher wünschen, daß diese aß. sich -sn eTfreulichi 

döiitimblätter? Offenbar wen die Ycrbands ?,< ifsc-br-ift ihre kleine Vereinspresse ersetzt werden kbnme durch etvvas VolU 

ÄttfjB»bev ; -zugl^iiJb;V.ertLns-'fßir : fetfee.-'-Verein- kouimnefes in einer eih 2 igcn V* 6 thandLspies.se. 

M SÄ nicht erfüllen konnte,. Daß sie sie aber n : c!vt erfüllen Aber auch weiterhin geben die \ i* i m ac U n a % aük! >M 

«OBttte, liegt m, E. nutior an den all gemeinen SUi G ierigkeiten, Ausstattung ehizolner BUtf tLt z\i le b U a-i‘V U n B *rd e n . 
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ken Anlaß. Um diese zu begründen, mögen die Vereinsblätter 
zunächst in 3 Klassen eingeteilt werden: 

Klasse l erscheinen als kurze, vielfach nur zweiseitige 
Blätter. Diese enthalten außer gelegentlichen, etwas feuilleto- 
nistisch aufgemachten Berichten über Vereinsfeste, Vereinsfahr- 
ten zu Luftfahrertagen usw. oder Vereins-Sportveranstaltun¬ 
gen nur wirkliche Vereinsnachrichten über vergangene oder 
kommende Ereignisse, Stiftungen usw. Sie enthalten keine 
Annoncen. Deshalb müssen sie natürlich aus Stiftungen finan¬ 
ziert wenden, da wohl kein Verein geldlich zu derartigen Aus¬ 
lagen in der Lage ist und auch jeder seine Gelder besser für 
sportliche Zwecke verwenden soll. Mein Verein, der glück¬ 
licherweise eine große Anzahl Buch- und Steindruckerei-Be- 
sitzer unter seinen Mitgliedern zählt, hat auf diese Weise seine 
14 bis jetzt erschienenen Mitteilungsblätter von 8 Druckereien 
einschl. des Papiers für 500 Exemplare gestiftet bekommen. 
Es muß nur ein begeistertes Mitglied mit 2—3 gestifteten Blät¬ 
tern mit gutem Beispiel vorangehen, wie es bei uns vorbildlich 
die Druckerei Ewald Klüsener 6t Co. getan hat, dann ent¬ 
ziehen sich die übrigen auch nicht dem gelegentlichen Stitten 
eines Blattes. 

Klasse II erscheinen mit ähnlichem Inhalt wie die ÜDigen 
und daneben einer mehr oder minder großen Anzahl von 
Annoncen. Hierzu wäre zu bemerken, daß es keinen guten und 
eines hochstehenden Sportvereins würdigen Eindruck macht, 
wenn ein solches Mitteilungsblatt aus 1, höchstens 2 Seiten klei¬ 
ner Mitteilungen besteht, die durchsetzt und gefolgt werden 
von* einer Unzahl Annoncen, die z. T. mit dem Luttsport in 
keinerlei Zusammenhang stehen. Dies macht erstens den Ein¬ 
druck einer Geldmacherei um jeden Preis und verletzt m. E. 
zweitens die Würde eines Kavaliervereins. Außerdem aber 
kommt ein Bedenken hinzu, daß sehr schwerwiegend sein 
kann. Man vergrämt sich durch derartige Annoncen-Sammelei 
das Wohlwollen der Tages presse, das ein Sportverein doch 
so bitter nötig hat. Ich kann mir wenigstens nicht denken, daß 
eine Tageszeitung, die heute schwer um ihre Existenz kämpten 
muß, eine derartige Konkurrenz mit wohlwollendem Auge an¬ 
sieht. Schließlich aber zwingen auch derartige Annoncen, 
deren Aufgeber natürlich ein Interesse und ein Recht auf ein 
mehr oder weniger regelmäßiges Erscheinen der Blätter hat, 
die Vereinsredakteure dazu, notgedrungen auch dann ein Nach¬ 
richtenblatt loszulassen, wenn aus Vereinsgründen vielleicht 
dessen Erscheinen gar nicht notwendig wäre. Durch dieses 
Zwangserscheinen bei mangelndem Stoff aber wird 
natürlich das Niveau des Inhalts nicht gerade gehoben. 

Klasse III endlich hat sich seinen Ehrgeiz noch höher 
gesteckt und versucht eine regelrechte Zeitschrift mit 
nicht nur Berichten aus Vereinskreisen, sondern auch mit 
wissenschaftlichen oder sportlichen Abhandlun¬ 
gen bekannter Luftfahrer, sei es im Original oder in Abschrift 
aus anderen Zeitschriften, darzustellen. Daneben füllen Ver¬ 
einsnachrichten und Annoncen ein manchmal 20seitiges Blatt. 
Mir scheinen diese Art Blätter eine direkte Gefahr für 
den Verband darzustellen. Denn naturgemäß bilden diese 
Blätter eine direkte Konkurrenz zur Verbands¬ 
zeitschrift. Und wenn sie ihre Aufgabe voll erfüllen wol¬ 
len, können sie auf die Verbandszeitschrift verzichten. Da 
sie aber andererseits ganz sicher nicht in der Lage, sind, eine 
große Zeitschrift zu ersetzen, so werden sie für die Ver¬ 
einsmitglieder nur ein Surrogat bleiben. Es wird 
gar nicht möglich sein, für viele solcher Blätter genügend wirk¬ 
lich gediegene Aufsätze von Fachmännern (nicht nur von 
Fachlaien) zu beschaffen. Der berufliche Sport-Schriftsteller 
wird für seine Aufsätze einen größeren Raisonanzboden suchen, 
als den eines Vereins und wird auf Bezahlung angewiesen 
sein. Der nicht berufliche GelegenheitsSchriftsteller aber 
wird seine kleine Autoreneitelkeit lieber im eigenen 
V e r e i n s blättchen befriedigen. Wenn er zudem wirklich 
etwas für die Luitfahrt Wichtiges zu sagen hat, wäre es schade, 
wenn es im engen Kreise eines Vereins kleben bliebe. Wer 
also nicht wie der Bitterfelder Verein seine Zeitschrift mit Ori¬ 
ginal-Fahrtbeschreibungen seiner Ballone iüilen kann, oder 
nicht wie die ganz vortrefflich redigierten Mitteilungen des 
Schlesischen Vereins für Luftfahrt (siehe allerdings das oben 
über Annoncen von Seifen, Strümpien usw. Gesagte!) einen 
gut funktionierenden Mitteilungsdienst über Interessantes aus 
der ganzen Luftwelt verfügt, der läßt am Besten die Finger 
von der Gründung einer neuen Zeitschritt. Die bestehenden 
wissen schon so kaum, wie sie sich durchschlagen sollen; mache 
man ihnen doch das Leben nicht noch saurer, so daß wir wo¬ 
möglich demnächst ganz ohne würdige Verbandszeitschrift 
sitzen würden. (Eben fällt mir übrigens ein. daß es vielleicht 
ganz nützlich ist, an dieser Stelle öffentlich zu betonen, daß 
mich mit keiner einzigen Luftfahrerzeit¬ 
schrift, auch nicht mit der „Luftfahrt“ das 
geringste, irgendwie geartete Interesse ver¬ 
bindet, sondern ich namentlich für die letzt genannte Zeit- 
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schrift nur eine über 20jährige Anhänglichkeit als Verbands¬ 
zeitschrift besitze.) 

Was ergibt sich nun als Quintessenz und Moral des Obi¬ 
gen? Es wäre vornehmlich dies: Daß die Mitteilungsblätter 
möglichst so lange in einfachem Rahmen weitergeführt werden, 
bis die Verbandszeitschrift in oben angeregter Weise unige- 
staltet werden kann. Wenn dieselbe durch verdoppeltes Er¬ 
scheinen teurer wird, so wird dies in. E. nicht viel schaden. 
Alle Vereine werden, je mehr sie sich der praktischen Aus¬ 
übung der Luftfahrt widmen können, die Eriahrung machen, 
daß so wie so mit den jetzt üblichen geringenBeiträgen 
von 6 bis 10 M. im Jahr (einschl. Verbandsbeitrag und Zeit¬ 
schrift) nicht weiter gewurstelt werden kann. Daß 
namentlich auch ein geregelter Sport betrieb, sei es nun 
Ballon oder Flugzeug oder Segelflugzeug, nicht unterhalten 
werden kann durch Stiftungen, sondern daß hierzu eine gut 
fundierte Grundlage durch Beitrags- und Eintrittsgelder gehört. 
So hat auch vor dem Krieg keiner der alten Luftfahrervereine 
mit weniger wie 20 M. Jahresbeitrag bestehen können. Sollte 
durch eine solche Erhöhung des Jahresbeitrages ein Teil der 
Mitglieder verloren gehen, so ist dies, abgesehen von ein¬ 
zelnen Fäfllen, kein sehr großer Schade. Es ist iür die Fi¬ 
nanzierung von Sportangelegenheiten besser, eine mittlere An¬ 
zahl gut zahlender Mitglieder zu haben, ah» eine sehr große 
Anzahl schlecht zahlender. Auch der Luftfahrtverband wird 
nicht lange mehr mit einem solch unglaublich niedrigen Etat 
(niedrig hauptsächlich durch den Idealismus und die Uneigen- 
nützigkeit seiner Vorstandsmitglieder und Beamten) wirtschaf¬ 
ten können wie bisher. Jedenfalls wird der skandalöse Zu¬ 
stand aufhören müssen, daß eine ganze Anzahl von Vereinen 
behauptet, keine höheren Beiträge nehmen und daher nichts 
oder nur eine Kleinigkeit an den Verband ablietern zu können. 
Hierdurch mußten die gutwilligen Vereine doppelt hoch be¬ 
steuert werden! Daß hierdurch der Verband sich gerade diese 
gutwilligen Vereine entfremdet und die anderen 
behält, kann ich nicht als Vorteil für den Verband ansehen. 
Wird für alle Mitglieder an den Verband auch nur eine Mark 
pro Jahr abgeliefert, dann, aber auch nur dann kann der Ver¬ 
band mit dieser Summe auskommen. Will man aber die Mit¬ 
glieder, die für die Förderung der deutschen Luftfahrt keine 
20 M. im Jahr zu zahlen bereit oder im Stande sind, nicht 
ganz in die Wüste schicken, dann gründe man den Luft¬ 
flottenverein wieder mit seinem l-M.-Beitrag im Jahr und 
mache aus unseren Luftfahrtvereinen wieder richtiggehende 
Sportvereine. 

Nachdem ich nun einmal so vom T hema abgeschweiit bin, 
sei mir auch noch gestattet, im Namen des Ausschusses zur 
Förderung des Vereinswesens aus folgendes hinzu weisen: Der 
D.L.V. ist nicht ein einheitlicher Verein, der in einzelnen Orten 
Ortsgruppen, Sektionen usw. unterhält, sondern er stellt einen 
Verband selbständige^ Vereine, ja sogar selbst¬ 
ständiger Verbände dar. Es ist daher nach einstimmiger An¬ 
sicht der Ausschußmitglieder nicht statthaft oder erwünscht, 
daß sich die Ortsvereine des D.L.V. Namen zulegen wie z. B. 
„Deutschen Luftfahrerverband Schmalkalden“ oder „Deutscher 
Luftfahrer-Verband Bezirks-Verein Coburg“ oder daß die Jah- 
res-Versammlung der mitteldeutschen Vereine wie folgt ange¬ 
zeigt wird: „Jahreshauptversammlung des Deutschen Luftfah¬ 
rerverbandes e. V., Vereinsgruppe Mitteldeutschland.“ Das ist 
(wenn auch natürlich nicht beabsichtigt) durchaus irre¬ 
führend, und deshalb zu vermeiden. Die Verbandssatzungen 
schreiben sogar ausdrücklich vor, daß jeder Ortsverein den Zu¬ 
satz führen müsse: „Ortsverein des D.L.V.“ Aber einen Deut¬ 
schen Luftfahrerverband gibt es nur einen in Bremen, und 
nicht auch einen in Schmalkalden oder in Coburg. 

Zum Schluß bitte ich nochmals, die Ausführungen nicht als 
öde Kritik an Vergangenem, sondern als „Anregung für 
Zünftiges aufzufassen. Ich bin mir bewußt und hoffe, 
hierüber eine ganze Anzahl Zuschriften zu erhalten imeine An¬ 
schrift ist: Barmen, Postfach 10) und werde diese gerne tief¬ 
gründig durchdenken. Aber ich habe nur eine Bitte dabei zu 
äußern: „Bitte nicht schimpfen!“ Denn erstens haben Sie da¬ 
durch von vornherein Unrecht und zweitens kann ich’s noch 
kräftiger. 

Glück ab! 

Sulpiz Traine. 


Den unverlangt eingesandten Ausführungen des Herrn 
T r a i n e, die sehr viel Richtiges enthalten und denen wir uns 
durchaus anschließen können, geben wir im Interesse unserer 
Vereine und der Weiterentwicklung der deutschen Luftfahrt 
gern Raum. 

Uber den weiteren Ausbau der „Luftfahrt“ wird auf dem 
Luftfahrertag zu sprechen sein, und es steht zu hoffen, daß die 
Zeitschrift sehr bald in alter Weise wieder 14 t ä g i g erschei¬ 
nen kann. 

Die Schriftleitung. 
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Luftschiffahrt und atmosphärische Elektrizität. 

Von Emil io Herrera, Coroandante de Ingenieros, Madrid. 

Anm. des Übersetzers: Die schweren Unfälle, denen drei Ballone im vergangenen Herbste beim letzten Gordnn- 
Bennett-Wettfliegen in Brüssel während eines Gewitters zum Opfer fielen, haben den spanischen Major Herrera veranlaßt, im 
„Memorial de Ingenieros“ eine allgemeine Studie über die Frage der Blitzgefährdung von Luftfahrzeugen zu veröffentlichen, weiche 
wegen ihrer einfachen und klaren Darstellung auch die deutschen Ballonfahrer interessieren dürfte. 

Als einzig überlebender der drei Besatzungen hat der Führer des verunglückten spanischen Ballons „Polar“, der Ingenieur- 
Hauptmann Felix Gomez Guillaumon, kürzlich über diese Fahrt und über seine Rettung berichtet. Danach erfolgte der 
Aufstieg des Ballons „Polar'' am 23. September 1923 gegen 5 Uhr nachmittags in Solbosch bei Brüssel. Es regnete stark und der 
Ballon war vollkommen durchnäßt, und da der Führer mit einer baldigen Landung rechnete, war das Schleppseil bereits ausgelegt. 
Die schlechten Geländeverhältnisse und das böige Wetter erforderten starke Ballastausgabe, wobei der Führer sich überwarf und 
in sehr schnellem Steigen in dichte Wolken geriet. Gomez Guillaumon stand mitten im Korb, während sein Mitfahrer, Haupt¬ 
mann Pennaranda, an einer Seite an den Korbstricken lehnte, als cs in etwa 1200 m Höhe lichter wurde und eine plötzliche De¬ 
tonation wie ein Pistolenschuß erfolgte. Der Führer bemerkte keinen Lichtschein, kein Funkensprühen und spürte auch keine 
Erschütterung, sondern sah nur, wie sein Mitfahrer zusammenzuckte und auf den Korbboden sank, wobei die Korbwand mit Blut 
bespritzt wurde. Als der Führer nach oben schaute, bemerkte er, wie aus dem seitwärts geneigten Füllansatz Flammen heraus- 
schtugen. Gleichzeitig hörte er das typische Knistern der Flammen,^etwa wie ein Schmiedefeuer, ohne Jedoch eine Wärmewirkung 
des Brandes 10 in darunter im Korbe zu spüren. Der Ballon stieg noch immer, und in den wenigen Sekunden, die dem Führer zum 
Handeln bleiben, will er die Füllansatzleinen durchschneiden, kann sein Messer nicht finden. Die Leinen sind aber bereits oben 
am Füliansatzring durchgebrannt und Guillaumon entschließt sich, die Reißbahn zu öffnen, ehe Netz und Hülle ein Raub der Flammen 
werden. Es gelingt ihm, den Ballon halb aufzureißen. Soiort verstummt das Prasseln, das Gas entweicht und der Korb sackt unter 
seinen Füßen in die Tiefe. Schon nach wenigen Sekunden verringert sich aber die Fallgeschwindigkeit und bleibt bis zum Auf¬ 

prall auf den Boden konstant etwas über IO m/Sek. In etwas weniger als zwei Minuten werden die 1200 m durchfalleq, und es 
gelingt dem Führer, noch vier Ballastsäcke zu etwa 15 kg ganz über Bord zu werfen; 12 Sack bleiben im Korb und 19 von den 
35 Sack beim Aufstieg waren bis zum kritischen Moment der Fahrt bereits verbraucht. Mit 40—50 km Bodenwind schlägt der Korb 
auf den Boden, stürzt um und die Ballastsäcke fallen so unglücklich auf den Tierausgeschleuderten Führer, daß er mit gebrochenem 
rechten Oberschenkel liegen bleibt. Sein Mitfahrer war durch den Blitz getötet worden, und er selbst muß seine Rettung seinem 
entschlossenen Handeln und dem glücklichen Umstande danken, daß beim Absturz die Hülle im Netz einen freilich recht unvoll¬ 
kommenen Fallschirm bildete. Die Landung war nach etwa halbstündiger Fahrt in 40 km Entfernung vom Start bei dem Orte 

Heyst op den Berg erfolgt. Der 2200 cbm fassende Ballon „Pojar^.'aus doppeltem Diagonalstoff Continental stammte aus der deut¬ 
schen Ballonfabrik A. Riedinger in Augsburg. Ob das Gas beim'Ausströmen am oberen Teile des Ballons oder an der Seite gebrannt 

hat, kann der Führer nicht sagen. Die verschiedenen Beschädigungen des Ballons geben keinen Anhalt dafür, da sie auch nach der 

Landung durch unsachgemäße Behandlung der Hülle beim Verpacken durch die Landbevölkerung verursacht sein können. 

Jedenfalls zeigt der Unfall des „Polar“, daß rasche Entschlußfähigkeit eine nicht hoch genug zu 
bewertende Fahrereigenschaft ist. selbst in einer so verzweifelten Lage, wie sie ein brennender Ballon hoch 
oben in den Wolken bedeutet.. Walter Scherz. 


Bekanntlich ist die Luft in bezug auf den Erdboden dau¬ 
ernd mit (meist positiver) Elektrizität geladen, derart, daß der 
Wert ihres Potentiales mit der Höhe üiber dem Boden wächst, 
und zwar bildet der Potentialunterschied zwischen zwei in der 
gleichen Vertikalen liegenden Punkten dividiert durch die Ent- 



Abb. 1. Verlauf der Potenüalflfichen über dem Gelinde bei klarem Wetter. 


itrnung oder Höhe, welche die Punkte trennt, einen Wert, den 
man mit „Potentialgefälle* 4 (gradiente electrico) bezeichnet, 
welches je nach der Höhe über dem Erdboden, dessen Be¬ 
schaffenheit und den atmosphärischen Bedingungen sehr ver¬ 
schieden sein kann. 

Bei normalem Wetter und klarem Himmel beträgt das 
Potentialgefälle über ebenem Gelände und in geringer Höhe 
etwa 60—80 Volt für jeden Meter, während es über hohen Ge¬ 
birgszügen auf über 300 Volt ansteigen kann. In etwa 3000 m 
Höhe über dem Erdboden sinkt das Potentialgefälle normaler¬ 
weise auf 10—20 Volt und in Höhen von über 6000 m bis unter 
8 Volt pro Meter. Während deswegen die Flächen gleicher 
Spannung sich in den untersten Luftschichten fast genau der 
Form der Erdoberfläche anpassen (wegen des guten Leitver¬ 
mögens des Erdbodens), verlieren sie diese Formen mit der 
Höhe und werden mehr und mehr horizontal, wie es in Abb. 1 
angedeutet ist, wo der Verlauf der Potentialflächen über dem 
Gelände bei klarem Wetter dargestellt ist. 

Die Kondensation des Wasserdampfes (Wol'kembildung) 
verursacht eine sehr starke Erhöhung der elektrischen La¬ 
dung. auf der Oberfläche eines jeden Wassertropfens oder 
Wolkenteilchens, was als Influenzwirkung auf der benach¬ 
barten Erdoberfläche die Bindung einer elektrischen Ladung 
von entgegengesetztem Vorzeichen zur Folge hat, wodurch 
wieder der Luft, die ais Dielektrikum zwischen Wolke und 
Erde wirkt, ein weit über das normale Maß hinausgehendes 
Potentialgefälle erteilt wird, welches gelegentlich 11 000 Volt 
und mehr für jeden Meter betragen kann, wie es in Abb. 2 
angedeutet ist. Da bei diesen gelegentlichen elektrischen Stö¬ 
rungen die Leitfähigkeit des Erdbodens nicht vollkommen 
gleichförmig ist, so braucht die Oberfläche desselben nicht 
überall die gleiche Spannung ^auf zu weisen. 
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Ein gut leitender Körper ohne Spitzen könnte innerhalb 
der mit einem solchen Potential aufgeladenen Luft in sich 
selbst keinen Spannungsunterschied aufweisen, da sich jeder 
Unterschied sofort ausgleichen würde, indem sich ein Strom 
durch den Leiter bildet. So beeinflußt ein guter Leiter die 
Potentialflächen nur insofern, daß sich diese an den Körper 
anschmiegen und dadurch eine Erhöhung des Potentialgefälles 
der umgebenden Luft herbeiführen (Abb. 3 a). Wenn der Lei¬ 
ter eine Spitze aufweist, so entläd sich die Spannung beständig 
durch sie in Form einer dauernden Glimmentladung an der 
der Erde oder der Wolke zunächst liegenden Stelle und ver¬ 
mindert so das atmosphärische Potentialgefälle (Abb. 3b). 

Nach diesen Erwägungen können wir bereits die Wirkun¬ 
gen der atmosphärischen Elektrizität auf die Luftfahrzeuge be¬ 
trachten. die natürlich sehr verschiedener Art sein werden, je 
nachdem die Luftfahrzeuge aus guten oder schlechten Leitern 
bestehen und Spitzen aufweisen oder nicht. 

Die Luftfahrzeuge „schwerer als Luft 44 (Flugzeuge) be¬ 
stehen im allgemeinen aus metallischen Teilen und Holz und 
Leinwand; gute Leiter die ersteren, schlechte die beiden 
letzten, aber von kleinen Ausmaßen in der Vertikalen und von 
geringer elektrostatischer Kapazität, weswegen ihr Einfluß auf 
die Form der Potentialflächen, die sie durcfhschneiden, fast 
gleich Null sein dürfte. Deswegen ist ein Flugzeug im Fluge 
nur ebenso der Möglichkeit ausgesetzt, vom Blitz getroffen zu 
werden, wie jede andere Stelle der atmosphärischen Luft, we¬ 
nigstens solange es keine heftigen vertikalen Bewegungen aus¬ 
führt oder die Antenne nicht heraushängen hat. Im entgegen¬ 
gesetzten Falle kann es freilich zu einer plötzlichen Entladung 
Anlaß geben. Um diese Gelahr zu vermeiden, ist es daher bei 
Flugzeugen angebracht, den Antennendraht einzuziehen, wenn 
bei zu Gewitter neigendem Wetter geflogen werden soll. 



Bei Fahrzeugen „leichter als Luft 44 (Ballonen), bis die 
industrielle Herstellung des Heliums zu niedrigem Preise Tat¬ 
sache geworden ist, erhält man den Auftrieb durch Wasser¬ 
stoff, ein Gas, welches bekanntlich ein guter Leiter für die 
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Elektrizität ist 1 ), und es ist möglich, daß die Hülle des Gases 
ebenfalls ein guter Leiter ist, oder daß sie im Gegenteil aus 
einer isolierenden Masse besteht. 

Nehmen wir den ersten Fall oder einen mit Wasserstoff 
gefüllten Ballon mit leitender Hülle wie z. B. aus Goldschlä¬ 
gerhaut an. Dieser Ballon wird gleichmäßig mit einem ge¬ 
wissen Potential geladen sein, welches, wenn keine Vertikal¬ 
bewegungen eintreten, gleich dem mittleren Potential der Luft¬ 
schichten ist. in denen er gerade schwimmt (Abb. 4 a). Beim 
Steigen dagegen (Abb. 4h) oder beim Fallen (Abb. 4 c) wer¬ 
den sich die Schichten gleicher Spannung deformieren, wie es 
in der Skizze angedeutet ist, d. h. das Potentialgefälle der 
Luft über oder unter dem gut leitenden Ballone oder der Span¬ 
nungsunterschied zwischen der vom Ballon aufgenommenen 
elektrischen Ladung und derjenigen der umgebenden Luft wird 
vergrößert. 

Wenn die Hülle des Ballons aus isolierendem Material, 
wie Seide oder Gummi besteht, so wird seine innere Ober¬ 
fläche überall die gleiche Spannung aufweisen, weil sie in Be¬ 
rührung mit dem gut leitenden Gas ist. Aber die äußere 
Oberfläche wird die Spannung der Luft annehmen, deren Po¬ 
tentialflächen in diesem Falle sich nicht verändern, und zwi¬ 
schen dem Gas und der äußeren Oberfläche der Hülle wird 
ein großer Spannungsunterschied eintreten, um so größer, je 
stärker die Vertikalbewegung gewesen ist, und diese Span¬ 
nungsdifferenz kann eine plötzliche Entladung, einen Funken, 
hervorrufen im Augenblick, wo das Ventil bedient oder der 
Füllansatz geöffnet wird, oder selbst durch den Hüllenstoff hin¬ 
durch, wenn die elektrische Spannung stark genug ist, ihn zu 
durchschlagen. 

Ein plötzlicher Spannungsausgleich (Funke) durch die Luft 
kann auch hervor gerufen werden, wenn das Gas aus dem 
Ballon strömt, sei es nun aus dem Ventil oder aus dem Füll¬ 
ansatz bei sehr schnellem Steigen. 





Abb. 4. Einfluß vertikaler Ballonbewegungen auf die PotenUalflflcben. 


*) Die Verwendung von Helium ändert daran nichts, denn dieses ist noch 
ein besserer elekUispher Leiter al^ Wasserstoff. 
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In diesen Fällen (Abb. 5 und 6) bildet das Gas eine lei¬ 
tende Säule, welche den Blitz anzieht und leitet (der Blitz 
sucht sich seinen Weg über das stärkste Potentialgefälle und 
den geringsten Widerstand, oder besser gesagt, den Weg der 
kleinsten „Impedanz 41 . Das Schlimme ist. daß diese leitende 
Gassäule aus dem sehr explosiven Gemisch von Wasserstoff 
und Luft besteht, welches sich wegen seiner geringeren Leit¬ 
fähigkeit beim Durchfließen der elektrischen Entladung bis zur 
Entzündung erhitzen und. einmal entzündet, den Brand auf 
den Ballon übertragen kann. Die gleiche Erscheinung kann 
hervorgerufen werden beim Ziehen der Reißbahn im Augen¬ 
blick der Bodenberührung bei der Landung. 

Dies ist die Ursache eines Unfalles gewesen, den ein 
italienischer Militärballon 1904 erlitt, welcher nach schnellem 
Steigen bei Gewitter von einem Blitz getroffen wurde, in dem 
Augenblick, wo das Gas aus dem (Füllansatz ausströmte. Beide 
Luftfahrer verunglückten damals tödlich. Auch der Unfall 
eines Fesselballons der spanischen Luftschiffertruppe 1908 in 
Zaragossa ist ähnlich zu erklären. Bei heftigem Winde war 
das Fesselseil gerissen und beim Platzen des Ballons in der 
Luft wurde er durch eine elektrische Entladung entzündet. 

Auch die Luftschiffe sind ähnlichen Unfällen ausgesetzt, 
weswegen es notwendig ist, bei ihrem Bau gewisse Bedin¬ 
gungen zu beachten, welche solche Unfälle vermeiden oder 
wenigstens ihre Folgen abschwächen. Deswegen (hat man 
beim Bau der Zeppelin-Luftschiffe die gummierten Stoffe und 
anderes isolierendes Material vermieden und verwendet statt 
dessen Goldschlägerhaut, weiche zusammen mit dem Metall- 
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Abb. 5 und 6. Gefährdung des Ballons (Gamal oder Seide) beim 
Ventlizlehen oder Steigen. 

gerippe und dem Füllgase eine einzige, die Elektrizität gut 
leitende Masse bildet, die sich niemals stark aufladen kann, 
weil die Spitzen am Bug und Heck und die mit dem Metall¬ 
gerippe leitend verbundene Radio-Antenne als Spitzen wirken, 
durch welche die Spannung sich ausgleichen kann. Dank 
dieser Vorsichtsmaßregeln haben während des Krieges ver¬ 
schiedentlich die Zeppelinluitschiffe die Entladung eines Blitzes 
mitten durch ihren Tragkörper erhalten, ohne größeren Scha¬ 
den zu erleiden, wie Schmelzstellen an der äußersten Spitze 
des Metallgerippes und am Bleigewicht des Antennenendes, 
also an den Ein- und Austrittsstellen des Stromes. Dasselbe 
geschieht auch bei den Blitzableitern an Gebäuden, wo die 
elektrische Entladung nur die Eintrittsstelle — die Spitze — 
angreift, ohne am Leiter selbst Schaden anzurichten, obwohl 
die Stromstärke zuweilen bis zu 20 000 Ampöre anwächst. 

Um die verheerenden Wirkungen der atmosphärischen 
Entladungen im Luftschiff zu vermeiden, muß man also fol¬ 
gende Vorsichtsmaßregeln treffen: 1. Eine Entladung im Bal¬ 
lon selbst vermeiden. 2. anstreben, daß sie kein Unheil an- 
richten kann, wenn sie trotzdem eintritt. 

Für das erste ist notwendig, daß der Ballon keine Er¬ 
höhung der elektrischen Gradienten in der umgebenden Luft 
hervorruft, und für das zweite ist nötig, daß die Entladung, 
wenn sie eintritt. keinen Widerstand oder Behinderung beim 
Durchgang durch das Luftschiff findet, um keine Wärme oder 
mechanische Wirkungen zu erzeugen, die böse Folgen haben 
könnten. 

Im Hinblick auf diese beiden Gesichtspunkte lassen sich 
die Vorsichtsmaßregeln ableiten, welche man beim Bau des 
Luftschiffes und beim Fahren bei zu Gewitter neigendem 
Wetter berücksichtigen sollte. 
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Da heute die praktisch einzig brauchbaren Gase iür Bal¬ 
lone gute Leiter sind, so ist es angebracht, beim Bau dieser 
Luftschiffe möglichst nichtleitendes Material zu vermeiden, 
und wenn es trotzdem angewendet werden muß, es so anzu- 
wenden. daß es dem Durchgang des elektrischen Stromes 
keinen Widerstand bietet, noch als Dielektrikum eine Kon¬ 
densatorwirkung hervorrufen kann. Alle guten Leiter müssen 
2 Iso elektrisch gut leitend miteinander verbunden sein. Um 
zu verhindern, daß das Luftschiff selbst große elektrische La¬ 
dungen aufnehmen kann, wird es angebracht sein, an seiner 
leitenden Masse Spitzen anzubringen, und zwar in größerer 
Anzahl über die ganze Länge des Körpers, und diese Spitzen 
wieder nicht in die Nähe der Ventile oder dort anzubringen, 
wo Gas ausströmen kann, um zu vermeiden, daß eine plötz¬ 
liche Entladung an einer solchen Spitze nicht ein explosives 
Gemisch von Luft und Wasserstoff entzünden kann. 

Während der Fahrt und bei Gewitterneigung muß eine 
Vermischung des Ballongases mit Luft möglichst vermieden 
werden, indem man den Füllansatz so lange als möglich ge¬ 
schlossen hält oder weit offen, damit das Gas leicht aus¬ 
strömen kann. 

Die Reglements für Freiballone schreiben vor. bei den 
ersten Anzeichen für ein Gewitter zu landen. 

Luftschiffe, die ihre Fahrt fortsetzen müssen, müßten die 
Gewitterwolke, welche im allgemeinen nur geringe Ausdeh¬ 
nung hat, umfahren, und zwar auf unserer, der nördlichen 
Halbkugel, möglichst auf der rechten Seite der Wolke, wobei 
man in den meisten Fällen den Wind von achtern hätte. Wenn 
ein Freiballon in solchem Falle in der Luft bleiben muß, so ist 
es am besten, er versucht so hoch als möglich zu steigen, um 
in eine Schicht zu gelangen, in der die Richtung des Windes 
einen stumpfen Winkel mit der Zugrichtung der Depression 
bildet und den Ballon so vom Zentrum der Depression wieder 
entfernt. 

Ist man aber einmal mitten in das Gewitter geraten, so 
ist jede Vertikalbewegung und jeder Gasaustritt zu vermeiden. 
Also darf man auch nicht versuchen zu landen, denn die Ven¬ 
tilzüge und der Spannungsunterschied zwischen Ballon und 
Erde können beim Entweichen des Gases eine plötzliche Ent¬ 
ladung (Funken) hervorrufen. 

Wenn trotz dieser Vorsichtsmaßregeln eine solche Ent¬ 
ladung eintritt und den Ballon in der Luft entzündet, so bleibt 


ohne Zweifel als einzige, wenn auch sehr gefährliche Maß¬ 
nahme zur Rettung, die Reißbahn ganz zu öffnen, wie es 
Hauptmann Gomez Guillamon beim (Brüsseler Wettbewerb 
tat und so einem sicheren Tode entging. Hierbei muß man 
sich vergewissern, daß die Füllansatzleinen vom Korbring ge¬ 
löst sind, damit die Hülle nicht' gehindert wird, einen Fall¬ 
schirm zu bilden. 

Steht genügend Ballast zur Verfügung und ist das Gelände 
günstig, so kann der Ballon aus jeder Höhe auf diese Weise 
ohne schwere Gefährdung der Insassen zu Boden kommen, 
wie es beim Gordon Bennett-Fliegen 1908 in Berlin mit zwei 
Ballonen, einem amerikanischen und einem spanischen, ge¬ 
schehen ist. 

Wenn Fesselballone bei Gewitter in der Luft bleiben 
müssen, muß das Fesselkabel gut geerdet sein, damit es als 
Blitzableiter wirkt und den Spannungsunterschied zwischen 
Erde und Luft ausgleicht. Ln Luftschiffen wird man die An¬ 
tenne mit- dem Luftschiffkörper leitend verbinden und sie ein¬ 
ziehen. wenn auch nicht ganz, damit bei einer elektrischen 
Entladung diese in gewisser Entfernung vom Ballonkörper 
austreten kann. 

Endlich muß man nach der Landung mit Ballonen aus 
isolierender Hülle vorsichtig sein und nicht das Ventil be¬ 
rühren, um keinen Kontakt mit der Erde iherzustellen, bis der 
Ballon ganz gasleer ist, denn die elektrische Ladung des 
Gases könnte einen Funken zwischen > den Metallteilen des 
Ventiles und dem Körper dessen, der es berührt, hervorrufen 
und so den Rest des Gases entzünden. Mit diesen Vorsichts¬ 
maßnahmen glauben wir die durch Luftelektrizität verursach¬ 
ten Unfälle vermeiden zu können, aber trotzdem sollte es 
strikte verboten werden, Ballonwettfahrten mit der Versiche¬ 
rung anzukündigen, daß sie bei jedem Wetter stattfinden wer¬ 
den. wie es beim letzten Gordon Bennett-Fliegen in Brüssel 
geschah und wie wir es bei anderen 'aeronautischen Veran¬ 
staltungen in . Belgien und Frankreich gesehen haben. 

Eine derart absurde Ankündigung kann schwere Unfälle 
zur Folge haben, wie solche, die wir heute beklagen, und hat 
überdies keinerlei Berechtigung, denn weder den Veranstal¬ 
tern noch dem Publikum dürfte es unbekannt sein, daß gar 
nicht selten Fälle eintreten können, wo die Füllung von Frei¬ 
ballonen auf offenem Felde und ihr Aufstieg nicht stattfinden 
kann und darf. 


Die Luftfahrt in den baltischen Ländern. 

Von Regierungs-Oberinspektor Schnitzler (Berlin). 


Die Entwicklung des deutschen Luftverkehrsnetzes 
während der letzten Jahre läßt deutlich das Bestreben 
erkennen, die Endpunkte der Luftlinien immer mehr nach 
Osten über die Reichsgrenzen hinauszuschieben. Abgesehen 
von der deutsch-russischen Verbindung Königsberg—Moskau, 
die mit russischen Flugzeugen 
aufrechterhalten wird, haben 
deutsche Luftverkehrsfirmen 
den Weg nach den Hauptstädten 
der neuen Staaten gefunden, 
die anstelle Rußlands durch 
Krieg -und Umwälzung unsere 
unmittelbaren oder mittelbaren 
Machbarn im Nordosten gewor¬ 
den sind. 

Wir sind es gewöhnt ge¬ 
wesen, diese baltischen Län¬ 
der stets als Teile Rußlands 
zu betrachten, ohne uns von 
den geographischen und wirt¬ 
schaftlichen Verhältnissen die¬ 
ser Gebiete im einzelnen 
Rechenschaft abzulegen. Zur 
besseren Beurteilung der Aus¬ 
sichten des Luftverkehrs und 
der Luftfahrzeugindustrie mö- 
Ken daher einige kurze Zahlen¬ 
angaben über die baltischen 
Länder, worunter wir Finn¬ 
land, Estland, Lettland und 
Litauen verstehen, den nachstehenden Ausführungen vorange¬ 
stellt werden: 


Land 
Finnland 
Estland . 
Lettland 
Litauen . 



Fläche 

Bevölkerung 

Eisenbahn¬ 

in qkm 

Gesamtzahl 

auf 1 km 

länge in km 

333 140*) 

3 367 542 

10,11 

• 3984 

67 750 

1750 000 

25,83 

991 

65 685 

1 596 131 

24,30 

2849 

85 271 

4160800 

48,80 

3120 

r; Mr die Bi 

pneaseen komme 

n noch 40500 qkm hinzu. 
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Alle vier Länder sind Staaten mit überwiegender Land- 
und Forstwirtschaft, wenn auch an einzelnen Zentren eine 
nicht unwesentliche Industrie bereits besteht oder im Erblühen 
begriffen ist, wie z. B. in Riga, Reval, Helsingfors, Tammer- 
fors usw. Im Hinblick auf die Geeignetheit zum Luftverkehr 

können wir Lettland, Litauen 
und Estland einerseits zusam¬ 
menfassen und Finnland an¬ 
dererseits gegenüberstellen. Die 
ersten drei Staaten sind kom¬ 
pakte Landmassen und für 
Landflugzeuge, letzteres, das 
Land der tausend Seen, fast 
auschließlich für Seeflugzeuge 
geeignet. Die Verkehrsver- . 
hältnisse sind zwar nicht 

schlecht zu nennen, stehen 
aber denjenigen Mittel-Europas, 
namentlich in bezug auf die 
Verkehrsgeschwindigkeiten, 
nach. (Nordfinnland ist über¬ 
haupt bevölkerungs- und ver¬ 
kehrsarm.) Die größere Über¬ 
legenheit des Luftverkehrs 

über den Land verkehr mußte 
daher in den baltischen Län¬ 
dern zur Einrichtung von 
Luftverbindungen zwischen Mit¬ 
teleuropa und den neuen 

Landeshauptstädten anspornen; 
Hand in Hand damit ging die Einrichtung eines Seeluft¬ 
verkehrs zwischen dem Baltikum und Schweden, das nur 
auf dem langsamen und umständlichen Dampferwege in etwa 
24—30 Stunden zu erreichen war und durch den Luftverkehr 
auf 3—4 Stunden nahegerückt werden konnte. 

Regelmäßig beflogen wurden' die Strecken Königsberg— 
Memel—Riga—Reval. Königsberg—Kowno—Riga und Reval- 
Stockholm, Reval—Helsingfors, sowie gelegentlich Reval— 
Hangö—Aland-Inseln—Stockholm. Im Inneren Finnlands Ist 
man über einen kurzfristigen Versuchsve^keli.r noch nicht hin- 
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ausgekommen. Fast ausschließlich waren deutsche Firmen 
am baltischen Verkehr beteiligt, nur auf der Strecke Stock¬ 
holm—Reval eine schwedische Gesellschaft in Verkehrsge- 
rneinschaft mit der estnischen Verkehrsgesellschaft „Aeronaut“, 
die auch die Strecken Reval—Riga und Reval—Helsingfors be¬ 
fliegt. Leider fehlte es der an sich so günstigen Strecke Stock¬ 
holm—Reval an der notwendigen Erweiterung nach Osten, so 
daß sie im letzten Sommer nicht wieder in Betrieb genommen 
wurde, sondern offenbar mit der Wiedereröffnung gewartet 
wird, bis sich die Verhältnisse in Rußland soweit geklärt 
haben, daß ein durchgehender Verkehr von Schweden über 
Estland nach dem Innern Rußlands durchführbar wird. Der 
estnischen- Luftverkehrsgesellschaft „Aeronaut“, in der deut¬ 
sches und schwedisches Kapital vertreten ist, wurden durcii 
das Verkehrsministerium in Reval Subventionen zugesagt. 
Das Budget sieht 10 Millionen estnische Mark vor. Die Ge¬ 
sellschaft hat das Alleinrecht des Luftverkehrs in Estland und 
ist verpflichtet, die vom Verkehrsministerium gewünschten 
Linien einzurichten. 

Die estnische Militärluftfahrt verfügt über 25 Flug¬ 
zeuge deutschen, französischen und englischen Ursprungs, die 
zu einem Bataillon zusammengefaßt sind. Das Personal be¬ 
steht aus 20 ausgebildeten Fliegern und 15 Beobachtern. Als 
Instrukteur ist ein englischer Offizier in Estlnad tätig. Der 
Militärluftfahrthaushalt für 1923 sah 43 Millionen estnische 
Mark vor. Das gesamte Flugprogramm, das sich auf die 
Jahre 1924—1926 erstreckt, umfaßt 382 Millionen estnische 
Mark. In Reval befassen sich die Dvigatelwerke mit dem 
Flugzeugbau. 

In Lettland besteht gleichfalls eine heimische Luftver¬ 
kehrsgesellschaft „Lataero“, die mit einem Grundkapital von 
75 000 Goldfranken seinerzeit in Riga begründet wurde und 
sich mit allen Arten d$s Zivilluftverkehrs befassen will. 

Die lettische Militärluftfahrt besteht aus einer Flieger¬ 
gruppe, die der technischen Division in Riga angegliedert ist. 
Sie umfaßt 30 Flugzeugführer und 15 Fliegermannschaften. Die 
Stützpunkte befinden sich in Riga, Dünamünde und Riejitsa, 
sowie eine Seeflugstation in Libau. Das Fluggerät ist meist 
älteren Datums; neu sind nur acht italienische S.V.A.-Flug- 
zeuge. 

In Litauen hatte sich vor geraumer Zeit eine litauisch¬ 
amerikanische Luftverkehrsgesellschaft gebildet, ohne Indessen 
bis Jetzt mit praktischem Luftverkehr hervorgetreten zu sein, 
dagegen hat die litauische Flugzeugindustrie ein eigenes Er¬ 
zeugnis aufzuweisen: den Dobkewitsch-Sporteindecker. 

Die litauische Militärluftfahrt verfügt über eine 
Schulstaffel und eine Jagd- und BeobachtungsstaffeL Das 
Fluggerät besteht aus etwa 50 Flugzeugen deutschen Ur¬ 
sprungs, das Personal aus 30 Flugzeugführern und 20 Be¬ 
obachtern. 

Finnland ist es bisher nicht geglückt, einen eigenen regel¬ 


mäßigen Luftverkehr mit seinen Nachbarstaaten anzidcnüpfen, 
obwohl im Lande 2 Luftverkehrsgesellschaften bestehen, näm¬ 
lich das „Flygaktiebolaget“ und das „Flygtrafikaktieboiaget“. 
Beide Gesellschaften veranstalteten in Finnland Gelegenheits¬ 
flüge, erstere mit französischen Caudron-Flugzeugen, letztere 
mit einem von Schweden leihweise abgegebenen Jurikersflug- 
zeug. Verschiedene Zmlfluglinien zwischen finnischen Städten 
wurden zwar festgelegt, aber noch nicht dauernd regelmäßig 
beflogen, obwohl in Finnland die Überlegenheit des Flugzeuges 
gegenüber dem Eisenbahnverkehr größer ist als anderswo, 
denn die Zuggeschwindigkeit überschreitet in Finnland durch¬ 
schnittlich 35 km/Std. nicht; ganz zu schweigen von den 
Schwierigkeiten, die sich in dem felsigen, seenreichen Lande 
dem Bau neuer Bahnstrecken entgegenstellen. 

Regere Tätigkeit herrscht in der finnischen Militärluft¬ 
fahrt, die, eigentlich ein Kind deutscher Arbeit, noch während 
des mit deutscher HiLfe geführten finnischen Freiheitskrieges 
entstand. Damals kämpften auf finnischer Seite deutsche und 
schwedische Militärflieger. Die ersten finnischen Flieger be¬ 
dienten sich abgetretener deutscher Flugzeuge und einiger 
eroberter russischer Fahrzeuge. Die erste Ausbildung 
leiteten Deutsche. Nach dem Abzüge der deutschen Hilfs¬ 
expedition wurde eine französische Fliegermission in das Land 
berufen, und einige finnische Offiziere wurden zur Flugaus¬ 
bildung nach Paris geschickt. Die Landesnatur. Felsen, 
Wälder, Seen, weist, wie bereits oben erwähnt, auf eine aus¬ 
gedehnte, wenn nicht ausschließliche Verwendung von See¬ 
flugzeugen hin, die im Winter mit Kufen versehen werden und 
auf den zugefrorenen Seen vorzügliche Landeplätze vprfin- 
den. Das Zentrum des finnischen Flugwesens ist die bei 
Helsingfors gelegene Insel Sandhamn. auf der sich auch eine 
Funkstelle befindet. Den Wetterdienst versieht das 
Observatorium in Helsingfors. Landflughäfen gibt es nur in 
Perkjärvi, Utti und Villmannstrand. Die Seeflugstationen sind 
zahlreich, fast jeder Binnensee ist für Seeflugzeuge geeignet. 
Der Flugpark, der ursprünglich in der Hauptsache aus 
deutschen Fabrikaten vom Friedrichshafen- und Hansa-Bran¬ 
denburgtyp bestand, wurde später durch französische Erzeug¬ 
nisse ergänzt, bis man jetzt dazu überging, mR deutscher Hilfe 
selber den Flugzeugbau zu betreiben. So wurde irt der 
Festung Sveaborg bei Helsingfors eine eigene Flugzeugfabrik 
eingerichtet. 

Die Weiterentwicklung der vorhandenen Anfänge des 
Luftfahrwesens in den baltischen Ländern wird, wie erwähnt, 
vom Wiederaufblühen Rußlands und der Vermehrung seiner 
Verkehrsbeziehungen zu den westlichen Ländern, zu denen 
das Baltikum für Rußland die Verkehrsbrücke bildet, abhän- 
gen. Aufgabe der deutschen Luftfahrt wird es sein, ihre Vor 
machtstellung in den baltischen Ländern zu behaupten unu 
im Laufe der Weiterentwicklung zu verstärken und weiter 
auszudehnen. 


Das italienische N-Luftschiff. 

Von Walter Scherz (Friedrichshafen a. B.). 


Im März dieses Jahres haben von der staatlichen italieni¬ 
schen Luftschiffstation Ciampino bei Rom die ersten Probe¬ 
fahrten mit dem neuen Prall-Luftschiff Typ N stattgefunden, 
bei dessen Bau der Kon¬ 
strukteur, Ing. Umberto 
Nobile, bemüht gewe¬ 
sen ist, die vielen eige-- 
nen Erfahrungen im Bau 
halbstarrer Luftschiffe, 
deren Entwicklung in 
den letzten 15 Jahren in 
Italien besonders geför¬ 
dert wurde, mit den 
jüngsten Ergebnissen 
wissenschaftlicher For¬ 
schung und mit den aus 
der Praxis anderer Na¬ 
tionen sich ergebenden 
Erfahrungen in einem 
Neubau zu vereinigen. ~ 

Das so entstandene erste 
Luftschiff der Bauart N 
stellt eine sehr inter¬ 
essante Neuschöpfung 

bd uns d in'ülutsManl Schematische Skiz2e des N-Luftschiffes (Nobile)-1922-2‘ 



Jnhalt: 
19ooo cbm 


Motoren • 


wo wir seit 1916 kein 

modernes Prallschiff mehr bauen konnten und nur von ver¬ 
schiedenen sehr beachtenswerten Projekten (Parseval LF6, 
Naatz und Basenach) hörten, lebhaftes Interesse finden. 

Digitized by (jOOQIC 


Die folgenden Ausführungen stützen sich' im wesentlichen 
auf einen offiziellen Bericht des Stabilimento di Costruzioni 
Aeronautiche in Rom und auf spätere Veröffentlichungen des 

Konstrukteurs über sein 
Projekt. Genaue Anga¬ 
ben über die tatsäch¬ 
lichen Ergebnisse mit 
dem neuen Schiff, beson¬ 
ders über die wirklich 
erzielte Nutzlast und über 
die Eigengeschwindigkeit 
sind bisher noch nicht 
bekanntgeworden. Trotz¬ 
dem geben die vorhande¬ 
nen Daten bereits ein 
gutes Bild von dieser 
neuesten italienischen 
Luftschiffkonstruktion. 

Bei den Erwägungen 
über die Größe des Luft¬ 
schiffes waren in erster 
Linie die Abmessungen 
3 *24o PS MaybacA der drei zurzeit in Italien 
verfügbaren Hallen in 
Ciampino, Mailand und 
Tarent maßgebend. Vom 
fahrtechnischen Stand¬ 
punkte war dies sicherlich eine vorsichtige und doch weit¬ 
schauende Forderung, welche zeigt, daß man in italienischen 
Luftschifferkreisen weniger bemüht ist, Glanzleistungen mit 
Original fro-m 
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Gerüst gfcgen Eindrücken.durch den Fahrtwind gesichert wie 
es von den früheren Ualientephen Luftschiffen und auch hei 
deutschen und amerikanischen Konstruktionen bereite bekannt 
«st, Das Heck dagegen zeigt eine vollkommen steife Bauart, 
indem acht ans Stahlrohren gebildete Ringe durch iätngs- 

laufendc Rohre zu einer 
starren Luftschiff- 
spitze vereinigt sind, Wel¬ 
che das kreuzförmige Leit- 
: I E!| Vf c r k und die Ruder t rag t 
und durch seine feste Ver- 
hutd«ifiK mit dem bis in die 
v^r ... , Stütze laufenden Kitt eine 

zuverla ssige Steuer fähfgkd X 
auch bei geringem Umemi 
Überdruck sichert. Der Luft* 
schitfkörper selbst nimmt acht 
voneinander unabhängige 
G a steile n auf //wischen 
.\-V v' : dunen die Herdts erwähnten 

Vcrsnanmmgen zur Obmeiie 
. ; •. der Außenhaut Huden . und 

v diese $$ der Oberseite irf 
zwei iaugslaufendun 'Furchen 
einschniircr>. Der OuersdimH 
des Luftschiffes ist daher ein 
birnenförmigem was uero- 
dvmiTrUscb nur eine Ver r 
scfdechferüng von et wo 2 G % 
gegen den krwsfömigeh 
Oncr^-chm'fr gleichen Inhaltes 
Vv'*Xbedeutet, aber wesentliche 
• v 'i!i Vorteile in heutig a'ui diu 


Ojis italienische PrallschiS ,3 V im Finge. 


eIwa 20 fft vom Btig IIegend 


Fah r e r goü d a 1 

ist starr, thil dom Vot- 
Nteifuögsgertist des LuU - 
;schjrre&. Verbunden und 
bildet einen. v/esehP 
liehen Bestandteil des« 
sdhem Oer vordere 
’ifcif ist für dfe Bc* 
Satzung bestimm i und 
enthält alle für; die 
bulijfüfüh'hmg nötigen 
Apparate' Und Hilfs¬ 
mittel Jm Anschluß 
daran befinde! sich der 
F a h r g a $ t r u ü dl 
.1 ii r 20 Person e ü 
und die dafür notigen 
Nebenräumo. Die Lage 
der l'ührefkdbine ist 
weif genug von den 
Maschinengondeln ent¬ 
fernt, so daß die Füh¬ 
rung nickt durch Mola¬ 
re ngerä tisch behindert 
und gestört wird. Die 
vordere Kabine er¬ 
innert hi ihrer Anord¬ 
nung an diejenige der 
d an tsch en V e f kehrfdüt t- 
sehjffe „Bodensse“ und 
„Nordstern G die wohl 
auch als Vorbild ge¬ 
dient haben dürften. 

r ,,^ „ __ sftvj stroüitfi^enlörlülge 

u> Duraliimhikonsmiktion und .Stoitüben-ug, Sie 
cnfhaltea je snmi 240 PB M a y b a eh- M o s or , Typt Alb 
IV a, mit RutmlUfi& Umsteuergetriebe tuld direktem Antrieb 
der Lufmchrauhc Zwei der Gondeln sind .seitlich, vom Ver- 
steffungskid : an seinen Kupumnunkt. räUfÄ^.än#,: 'Währbttälslfch 
die drfttr ackteru an der Mutälittfe ert*wa M ru v»m Bug he- 


Ldndungsmandvtir de? „K l 1 


*) Vergl .dnUfahr!-/ Mürz V)22. Ziir Cuf^iftkatRSironh? «n Amerika 
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findet. Ihre unstarr aö St^hlseltanV ahnhdi 

wie he) ddh ütstem ,5ehdt^i^j!>LiiftscHff?en. Mau hoftl adeH 
liier, durch die lose Aufhängung de; Gondeln den K^Hriiäer 
bei harten • Landungen'-‘vor Brechen tu 'schützen*: indem beim 
Aufsutztü der (^‘tidein d§:T S^lvin^ktirper selbst. iasi augen¬ 
blicklich uin das Gcnöjclgewidit cot laste» wird und dadurch 
den größten Ted der lebendigen Kraft kemipemäert. Ob diese 
Seil auf bän gßn g sieh t n der Praxis bewährt* muß letzten Bltdes 
der Fährbetrieb erweisen. Bei den deutscher# Schiffen pt irtä« 
inr Löj.dc des Krieges wieder davon abgekonmien. 

Die wiciiiigstcTi. bisher bekannten A b m e s. s u n gen des 
utiüch :^te«tschen H-Kiiflscbiifes sind folgende: 

Inh ab ..) 9 U00 cbm 

Länge über alles.. 106 m 

Größte Höhe . . '. . . ..... 26 m 

Größte Breite u ... - . ■ . ... 19,5 m 

MasehiuenleiSjUtiK ........ 3X240 PS 720 PS 

Huch>igesch\vindigkeit ; , . . . . 10Ö km/Std. 

Nm\m (&e* 1150 g Auftrieb pro cbm) 10 850 kg, b 


Wenn man bedenkt* da& die 19W gebaute „Bödensee 1 * mit 
Jduoo cbm Inhxh imü yier MbPS-Mcuoren und )32 km Eigen- 
gcNchwindigketr o in G er >i sil u f i $ eh »fi irnHT normalen 
Verhältnis^»! eine Nutzlast von i^Otj kg. hsixe* m erscheint 
Uer heute durch Ucn halbsiafrch N-Tvp erzielte Fortschritt- in 
der Steigerung der Nntzlasi frEiBuh nur gering und ■.■scheint die 
VX24 veröticutnchten Studien eins ; Präsidenten Gt a d i s der 
französischen ■ Luftschiff wem .As.tra-Nieilporiv.ru betätige?!, m 
welchen er uachzhw eisen daß )>e) etwa 201KK) cbm f.tt- 

halt das Cctustkötsehln anfängt, dem gleich großen Pr40uft* 
schin äuch m wir^cbafUiouer Beziehung, und Mm gehört die 
Nutei.aL überlegen zu sein. .Betrachtet mau dagegen — wie 
es Mobile tut — - Lcs erste N-Scbitf nur als elften Vet- 
' \vu ch >b a u . -'T ö;r. 4 1 c ■.' W £• 11 er e -n i w11k I n a>? .- 4&f»■' 
Fralf dttschiil es bis zur Große vor» 120 hob cbm fnimU, • 
sd muß inan sagen, daß diese ifapenlsciie Neukonstruktion ais¬ 
ein vorsichtige* und darum wörtvoller Schritt in der Weiter¬ 
em Wicklung des l.nit $chiffes und vor altern des -'Pralluftschiffes 
^weitgehende Beachtung verdient 


Deutsche, Leichtflugzeuge 

Von OrGlng. v, L atusdor li {Rlga)<*l 


Wir beglückwünschen ü^erfcn i»u*ltlh ü.ijiu Mil&rbei t*r, Dt, in$. Ji 
Langsdorf!. r,\ scjocdi uiiSeo.udcmiiclieu Erfolge, 4tn- er kurziicf« i»;> 
VergJii mit Reg.-Baumeister K I * H> m *ui dem neuen Daimkr.Leit »it-,. 
flug/eug (.7/9 PS; errtmsen hat, uuU britigeu nadrtalfeeml eine» Anfsafz, 
der sich mit der tec*lw?isfel>-kunt JrcüWf iv‘en SVhe Ms FltfgjWUÄS ttef&lW suwic 
etn<? SchUderung* duv tfetOirdflitgcs. Die ^chrifttoiuugv 

Beine, wo im Ausland erfolgreiche FJyge mit schwach- 
motoriuen Hugzeugen gemaclu worden sind mul man auch 
m Deutschlarul sich mehr Versuchen mit Icichieu, segel* 
tü h i g e n Motorflugzeug c h zuwendet, erscheint es 
zweckmäßig, darauf hin- 

zuweisen, daß <Jiö .grund- ' T ” ./ *-’ r * - X 

legenden Versuche in 

(Jfever Hinsicht ■ bereits • '■ .•'* •/• ■ _ 

vor Jahren in 
D e u t s c h 1 a n d ansge- 
führt worden sind* ?ü 


Moto.rlos«r Start de« Dfllmle^l elcIUHugzeuges. 


einer Zeit, als im In- 
und Ausjaud kaum ernst¬ 
haft an der Segelfiug- 
frage gearbeitet wurde 
und man sich auch dann 
gewöhnlich kaum über 
die. praktische Ans- 
Wen uns des .Segehltigcs 
klar war; 

Bereits irn Jahre 
191$ wurden .. nämlich 
du tch Reglet uiig^Bä u- 
I e m m , 

dein damaligen Chef- 
knnstrukteiir des Dalm- 
ler-b It'gzeugba.u es und 
ietzik^h pfjöktar des 
KaVosserJe-We-rkes Shi- 
deffiiigcii der Daimler- 

Molorcti-Gcsellschaft 

Vursudm vcnitilaßf, welche, die Ausnutzung der itt der Luit 
wohtieiiden Energie für den Flug iii weiterem Maße be/Wtck- 
len. als dies bisher der Fall.gewesen war Auf Veranlassung 
Klermns wurden durch E, v, Loe öI (damals gjiiäfgi&V der 
DatmjerXVerkts smitm im Rlibn-S^celflug-Vv ettbe-w erh L>20 
nach erfolgreichen Segelflügen tötlich veninglückt), sagenannte 
„S o li w c ft e v e r ± u c. U e" ausgeführt. hei denen während de.'. 
Gleilfluges die AusimtzUna auhvürtsge richtet er LuhstrÖrrnmgen 
versucht wurde. Es luindcHc sich als;* um Segelfhm ersuche 
im heutigen Sinne, welche natÜHIcb kcmeswecs voll be¬ 
friedigen konnte, da das verwendete FUigzoug, der iMittilet- 
Kämpf-Finsitzer L. fl. unter anderen Gesichfsmnnkien ertmut 
ühd.■ entwickelt.' verhäUuisindßig schwer wul. Trolvdenl er- 
niutlctcM d'c Hrgebnisse dazu, cm s "fg- c) f ä h i £ e s Kted ii - 
U t»■« i e u g mir schwachem Motor zu sen^riem Fm solches 
wurde von Rcgienmgs-BuümeGtCf Klemm DD konstruiert um! 
in-., den WcrkstäUcn des KarosscriebauCj: der Dal m l er-VV er ke¬ 
in SinJelhngcn gebaut. 

.Leider Würden die damaligen V e x s u c u c vorzeitig untfer- 
hrochen, da bei den Stanvervuc.ht*rL bzw. bei der F.mröbnng.. 
der LutLschtaube. Flugzeug, beschädigt wurde. Die Ver¬ 
suche muhten dann infolge der olkcmeinen schwierigen wirr- 
sdmtilichcu Lage anfuckgesiejl.r werden und konnten erst 
Ende wioder ; auf genommen WerdGL Das alte Flugzeug 

Vfj. döfi AfuKci 4«s‘ HOer ;,AUsliindische 

L 11 v F'MH ; u £ t: z ^ Ptäoiärfieri, Ow Splirltth 

■ vd „v l •; f . yS' '• 1 rt I/> 


i ; : ; 

aus dem jahrc DFL wurde nun zunächst '.ab Segelflugzeug 
\vioder iiergestellt, später kam ein schwacher Motor zum Hin- 
Lau. Die mH und ohne Motor untvnunnnrencn Vmsuclmniige 
Uabftri 'außerordentlich befriedigt und gezeigt daÖ bereits v o r 
den ersten .SegeUlug-Wcttbewerhen die Gnihdbcdmgürigcn für 
ein motorloses Flugzeug ebenso erkamn waren, wie iUr ein 
•schwachmötofigcs. Flugzeug. 

Boi der Konstntktion dieses Flngzeugesc dev MmlerrEir!- 
deckers L.. 15; wurde votr allem S e g 1 1 f i\h ) g k e ii äuge- 

strebt, . um dufiih ; V#F 
w endung eines sck'w a - 
C’htu Motors hill; - 
rl Betrieb ^ zu ei - 
mögiiclieiL; (jleiehzeitih: 
wurde auf gdie Zer- 
I e g b ä i k Cit;t geachtet, 
um dle;.:DViterbf.ingunRs- 
kosten niodtig M halteti. 

Es handbU sich um 
einen, völlig f r ei t r a¬ 
ge n d e h fei »d e e k e r 
mit- hölbdrckem Flügcl- 
vdirihi, ProbH)m?e tmä 
Dl ckc neh/nen ge g cn 

die Flügel enden ab. per 
Aufbau de*?. Hügels isjr 
Jfm&pQt tuteksichten 
4 rcKieiiig, wobei dags auf 
dem Rufont liegend^ 
Hä eben mittelst ück '• , 
.gleiche .Ußüöf beviut; 
wifi: die /^üsrÄnen zu 
steckcuuieu fejügelpudeii; 
Für den IFKnsborL ^er¬ 
den tihä au? die Vf.eis«; 
eutstehchden JFLülgfetititF 
ten beiderseits vrmi^ Rumpf gelagert. Die ; Anschlüsse der 
Flügeln öden und die F'lugeiinkstigung auf dem Riunpt sioj 
so ausfeebildei, daß der AuF und Abbati Facharbeiter eicht 
verlangt 

Der Flügel besitzt zwei Holme, deren C-uersch.-uu mVcvL- 
•fjoeh nicht verwendet wurde Durch behändere ÄüsbiFboig 
dthfplben wird das praktisch vielfach'zu benbachienacv lehrliio 
Ausktvidkiin^pD»ckghr)ti$ vor Erreichung der BrueFläÄFuro 
möglich gernueht. 

Der.Rumpf ist tu der üblichen VWise unter Betmtzuiig 
von 4 ITolrUen untl ovalen Spanten mit Stoiibespanmmg ge¬ 
baut Interfesfaiif ist die Ausbildung der Rtnmhspltzic welche 
mit wcHtdguh Hattdgfife?! ,iu kurzer Zelt ,ä;f$wc<hidbar ; ?^tv ’'"Sn 
ist es niöghchv das; Flugzeug leicht va,n eineht ih»itocio«iiu »n 
ein fn.otorbctriäbcnes .zu verwandeln. 2n diesem Zwecke ist 
Jet Rutdfh in Flöhe der FjiigelVorderkante geteilt. An der 
1 renn stelle treuen l Boa men aufeinander. Die VcrbuHiung ist 
ebüihaHs Wieder m gestaKot, daß Facharbeiter unnötig >,md. 
Alk zu losenden Teile sind durch sreherheiteiiädßDmge. 
Splinle leicht sicherbar. 

. Für den molorknieu Flug kommt eine, größere RimipispHzc 
?um Anbau, Welche zur Aufnahme des hÜhrerhitzes dwm~ Der 
vor dem vorderen FhigcUkihn hegende Füunjmiiim ist mit 
KrüuHiidstetienmg und füdistch'e.f nusges-tattet. Die eatsurcchen- 
den Stcuer^üge Imueu sämtlich inuerhalb des Rumpfes 
öder der Flügel. Beim . Ahnvhmen des RumpfvoöierU'ifes 
bfäuefeen .die 5 p oßslplteriuisen 4&r nicht ge- 
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löst zu werden. Die Stetterseiie können an den Steuer- 
schwingen mit steherheitstradelartig gesicherten stählernen 
Zanfen gelöst werden. 

Das Vorderteil der motorlosen Kumpfspitze wird durch 
eine Kugelschale gebildet. Soll das Flugzeug mit Motor be¬ 
trieben w erden, so kommt 
eine kürzere Trfehwcrk- 
zürn 


bischen Alb gesegelt. Das dortige, Gelände war wesentlich 
besser, kann aber nicht, etwa mW deift VVa knpoeuge]ände 
verglichen werden, Obwohl ,LV Windnchümg; zur Lage der 
benutzbaren Hange meist nicht -.sehr' günstig ■ -war. xdgte 
Schrenk, daß das 1919 konstfuie/ie und gebaute Flugzeug den 

erfolgreichen Rhön-Se^l- 
ttagseugen ebenbürtig ist. 

• h‘Vb 1 Oie längste Fiugdäuer 

betrug 13 Minuten, die 
,‘/i größte EntferjMmg .4; km, 

I der Höhen .ernte rschied 

\ 25Q m. Es <£? ausdnick- 

\ lieh hervorgeiiolKh, daß 

1 für diese Flüge feithpf 

• t v v 4*. und Mächen des ‘ä 11 e n 

SV Flugzeuges nach ent- 

■ , sprechender GberBotun g 

bendlzt wurdet!. Pie 
H|''" Fluge ••dienten Vor 'allen 

xSP Dingen <j»£ awo- 

dyiianüsehen Verhältnisse 
. • und besonders' nocli die 

Steuerfähigkeit des Flüg- 
LT zeuges praktisch ein- 

gehend zu studieren. 

b >,; • ‘^V-*K?£Später Wurden die Ver?- 

suche unter Zuhilfenahme 
eines 7.'<>-PS-Fa.hr- 
radraniors, dessen 


Spitze zum Anbau, die 
den luftgekühlten. Zwei- j 
zylhider-V-Motor von 7/9 
FS fragte Derselbe treibt 
unter 2wischenseBült ung j 
eines plafietdnsetriebes 0' 
eine zweifidgirgiC- 2iig- : 
schraiibd mlt.Vjfrrlftgerter : 

Drehzahl an. Die'Luft- * • 
schraube Ot in den Daim¬ 
ler-Werken SindeUingen .-. 
konstruiert »md gebaut. : ,'f V .. :> 
nachdem eine namhafte 
deutsche Propellerjabrik MhB^K 
in der Lieferung' versagt 
hätte. Der gesamte Mo- 
iorhlock ist mit leicht ab- 
tmhmharm A'ucrttaium~ 
blechen verkiei leb Die ülF LT 

Zugänglichkeit w ird durch 
die leichte TrtmnburkeU £*■ 

der .Triebwerkspitze vom LMMMHBHSE 
•Kumpf noch erböhL Der 
f i r &n hR te äLt^r 

hinter dem Die 

benzinztibslir erfolgt durch natürliches Gefalle 

FüLTfcä;M aiö.r f 1 u x* liegt düt Fuhfcr-ätz weiter zurück 
zwischen a£n. Flügeln in einem sperrfmikbt'phmkten Ausschnitt 
des Flügefmitteisiuck^ vor dem Gastsitz; Die Instrumente 
sind vor dem Fiihrrr auf einem SbfirAbrütt.übe'rsichtlich ange- 
oTdner. Die Suuerorganc gleichen den vorher erwähnten, 
fmppelsk'uermtg 'erlaubt beim Segel fing das Schulen. 

Das Schwan zieh werk besitzt eine h o di k 1 a ppb a r e Höhen- 
steueHtosse mit geteiltem, nicht entlasteten Ruder. Das Seiten- 
Steuer ist t*nti.isiv! und schließt sich an eine über der senk-, 
rechten HiifSf^tdiactde liegende Kielflosse an, Pie Steuerzlige 
laufen auf kurze Entfernung außerhalb des Rumpfes« Die 
Duerstenenmg besteht aus gewöhnlichen Rudern* die fa der 
öbliehdi Wefe im den Hinterholm des Htigels angelenkt ^imb 
Ihre Wirkung wird durch drehbare P1 ü gx 1 *r hde n 
üiUer^rüizi: (Weiterbildung eiöetGster Daimler-Mutoreu-Gestll- 
scluaft durch OfiTrM. und Auslandspatenfe geschützten An- 
ordimte) k \ 

Das Fahrgestell vsi ohije tidftofccrkle Achse m der Weise 
ausgehtldet daÖ;dte beiden Räder dur^h le 3 Streben gegen 
den Rumpf abgesfijtzt •wenden. • Die Lnmbmesstöße werden, 
dabei durch Stoßslrebeu iu dep Flügel gölchet und dort durch 
Gymrmseilc ahfgenortvmen. - Blondere ledeinde Lagerung der 
Räder oder derselben ist öfÖii . vorgesehen 

■so daß sich ehre erbeb- 
Hebe Kostenersparnis sm 
Betrieb ergibt. Die Rä- 1 : 
der sind mit Fscheufei- 
gen und SperrhoUsdltn- 
vv ander! in einfacher 

W vi sv>. gebauL Sie hielten 
bei L2 k% Gewicht Bftfch- ;> •'•/ •- ; 
belasfuhgen von öOO k< 

Ohne Bruch aus. Unter mTv , * ■ 

dem Schwanz liegt ein ~■ 

Sporn- Für den Frdiruns- ■, F: 'o; 

port über weite Strecken 

kann ein hesondervs ; ;;; 

gummibereiftes Radpaar 

srnter geschoben werden. 

Dasselbe wird an die - '•; 'Gü 

Lagerung des TragüügeL 

t-Ioerscif.. und art die 

Achsstummel des efgent- 

liehen Fahrgestells an- 

derersoirs aitgeschloSsen. 

Die Flügel finden abge- 


Oafc leicht xfcrlejtbare Ba!ralor-F!mizeuE. 


fängcti Strecke wurde 850 nv Höhe^^ emlcfiL Per Fitig-, erföf^tft 
bei Ttiedrigen Scihuccwolketi phd böigem Wetter^ Pie Sttuer- 
fähigkeit des Fkg^eüges war trotz hoher Bcia-oung bm 
.schwachem Motor ühd böigem Wetter gm. Die Steigfähigkeit 
betrug % m^ck 

Hin w.eticrer 0 her }a n d fl u g wurde am 15. März 
von 1 )ipK- 1 ng. M. Sehren k mit Dr.4«g- W. W L ä tt^s - 
dbt f t ausgcKihrt, |)gr Sturt erfolgte in. Smdglffngen bei 
SiutmxU die Undüng nach ?' Stunden Z .Min,. ,M. BeosUeim 
an der Bergstraße. Zur Überwindung der . 1^0 km langfiri 
Strecke wurkiim iK. SUmdeü benötigt. Auf öm Flug wurde 
•eine HötiL Übö m bbeL dem Meeres 4 sDiegel erretoHt 4 } 

Der Überlandflug ohne Gast am 30, November V/2r> stellt 
den e r s t e n Uberlandilng eines d e il t $ c h e n Leie h t - 
f I m g 2 tf u g e'k dar. Flugdauer und Flnghöhd waren von deuf- 
schen Leichtflugzeugen unerreicUl, per Zwclsitzer-Uberlaod- 
ilug Sehreok-Klemm war der & r $, t e über] 3 n d f 1 u t dieser 

A t t der W eltv der 

r^'Mt. >> erste Castflug mit einem 

Flugzeug unter 15PS. Der 
v Überlandflug Schrenk- 
v. Lartgsdarfi «teilt eine¬ 
neue Welthöchst¬ 
leistung im 2 w e i - 
sitz e r f \p g ln bezug 
auf FlivgdäucT, Enifer- 
- / nun ^ un< ^ Flughöhe dac; 

c ■Jc.kf< 4 &> >'*A ■ Einen Vergleich mit den 
Höchstleistungen anderer 
/ Leichtflugzeuge läßt. die 

JBBbKS beistehende Zusammen- 

^^SäS^ayisMlMBI Stellung zu. 


Der DaiinleT-Hlndeckcr 
bewies sich trotz gerin¬ 
ger Flächenbelastung in- 
foige großer und gteiunet 
ausgebÜdcUVf Ruder als 
befriedigend wendig. Be- 
.sonders inH Hilfe der ge- 
Quemiderkom- 


. näptiten , . 

irtbertit. bbuttlon körmeiT Scbarie 

K u r v^en’ genöin m bri : ^ r- : 

den. Die ruhige Lujre des Flugzeuges in der Ttib erleichtert 

Es ergeben sich güns.iiße Sclbiklgen- 


batit seitlich vom Rumöf 
Platz. Die hach^^kj.appten 


'Scftwauzllä^hen werden rn elrttacbgr Welse befestigt. 

Mit diesen-. Fluczuüg sind, zunächst unter Führung von 
IbpL-ing. M. ä t L i «: S hör e u %; . I' 


Fliegen auhef^rdentlieh, 


y .- t -«- -*.«__ ftj der Nähe des v Werke* 

Sindelfingen im Mai ?.9?3 an kleinem Hang SegelLlüge 
unternammen worden- Später würde vorw iegend in der SCmvä- 


| j&trte v - c » t ! .} t r it vl 
iKei ,unmiX»e r lt)*r 






Deutsche Leichtflugzeuge 


schäften. Der Sch uJBe t.T j eh mit sch wachem M otö r 
ts ird npt einen kleinen Bruchteil der Kosten verursacherv die 
der bisher übliche Scbulbeirieb mit lOO-PS-Molorcn ver- 
schlingt. Die SteüßgeschAVindfekeU beträgt etwa 1 m/sec. 
t)i.e Sinfece^ö'liwiudialfeit ist kaum gröber. 


liegt das Karosseriewerk der Daimler-Motoren-G^sellschajrt 


mH dem hohen Qualmenden Schornstein. Bin scharf um- 
«renzter Gebäridekom$fc£. Weiße Häuser* schräge Dächer, 
blitzblanke Höfe, Dahinter die brautterofen Dächer Simfel- 
iingens, Winkelige, enge Gassen vergangener Jahr Hunde rlL 

Wir kreisen. — Unter uns löoebtingfei* Bahnhöf um 
Schwarzen Schienenschiangen. Kirchtv Markt. Teiche. — Wir 
steigen. Weiter wird der Blick. Die Erde sinkt zurück. 
Langsam kriecht die Barometernadel Gleichmäßig arbeitet 
der Motor. Durch den wirbelnden Sehraubenkrers hbteen 
silbrig die Berge, sinken dann auch zurück. Wir verlassen 
den Platz in etwa 300 m Höhe. Langsam schieb * skn die 
Erde unter uns entlang. Welliges Land, bratm-gdb. Die Sonne 
im Rücken, zeigt sich die Landschaft in der Tiefet v .fe 
welliges Tuch, in das die Dörfer und Orte des Schwäbischt« 
Landes mit ihren braun-roten Ziegctdächcrn wfe Spielzeug vftti 
Kinderhand hiiigestdlt sind- Dfe Bi Wer wechseln. Kleine 
'Flösse -^';tfef dunkelgrün, Durchsichtige Wälder, Dörfer und 
Weiler, gewürfelte Felder, WaldabschnitMb über denen uns die 
Böen schütteln. 

Links liegt Magstadt, dann rechte an der Bahr» Leonberg, 
Hehnerdingen. Über den linken Flügel weg erkennen Vif 
P f o r z heim, undeutlich v^rschwotrtmete 

Schwäbisches Land in der Vorfriililingssontfe. Über uns 
blauer Himmel. Weiß leuchten die FldgeL fmsre:s Eindeckers. 
Sanft wiegen \vir uns im Wind. Der Werne 'Motor knattert so 
leise, daß wir uns durch Zurufe versiändfeen können. Der 
Schraubenkreis flimmert. 

MiiliUcker, wo die Bahnlinie PfOrzheim-^Öjetigkhehn 
nach Bretfeu^Bruchsal ubzweigL liegt unter uns. Wie ein 
schwarzer WaU liegt düster der Schwärtv/ald vor dem sonni¬ 
gen Land. Dunkel, von Nebeln timkroulien, mH weiten, ruihien 
Sclineelumge«. Mb weliausgehrciieteiu weißen Schwingen 
gleiten wir an der Nebqlbüra: vorbei, M der VorinVhlingvsonn^ 
Karl stu h o versinkt gleich wieder fern im Dunst. Dut - 
lach, Br n c h s a 1 liegen seitlich. Dann glitzert das Band 
des R h t Th 'X Über'"HJIsbacfe'‘Schwetzingen fliegen wfr 
-IM e c k a r. Hei d er 1 fe e r £ strahlenden Soiinenschübi 

zwischen den Bergen. Über das grüne Band des Neckars 
spannen sich alte, graue Srückßflfe Das Schloß, Häuser am .Ab¬ 
hang; Weinberge, die grolfe Städb Kirchen, Fäbrlkschornsteifie. 
iauchiSndc,. kriechende •BteofiHähflsdilaniBren "^ dann ssiifebtb 
sidt vvieder dfe AvelÖeft Bügel unseres Eindeckers vor. 


Der ÄnUid beträgt etwa 50 m fiel Start mit Motor von 
ebenem Gelärufe ohne Auhvind, der Auslauf 31b -Ö0 m. Motor¬ 
los wird mit Gnrnmiseii in: der bekannten Weise güsferfet. 

Die Bet $ e ge sc h w i n d i g k e i t beträgt ct\v,y 7ö km/h, 
die Landege^chwindigkeH 30 km/h. Der Brenn*toH verbrauch 
M äußerst gering, 

Boi Beurteilung der Fluglelstungen darf hfcht vefgesieu 
werden* daß dies«<i iTugZcug bereits 1919 fertfegesfejjfe war, 
zu einer Zeit*, in der dem Kcmstruktcur unsere heutigen Segel- 
flugerfahrtmgen hoch tikrht tut VerfügüM standen. Die ftuaut 
Erfolge beweisen aber, daß trotzdem die Verhältnisse durch 
Reg)c*rungS‘BaumeteLir Klemm bereits damals ■ recht gut über¬ 
sehen wurden. Klomm hatte bei dom Entwurf de* Flugzeuges 
bereits ein segvdiähfees KfejnfiuÄzeuvr, l.m Anse und beschränivte 
deshalb mit votier Absicht die Motorstärke. Wir können dieses 
Flugzeug d a Ser s t e d e ü t sc h e Leieh til i\ % z e u g 

‘änspU’Clten. Es hat auch als das e r s ie ; o | < ii b i < o 
Lei eil I f lu g z e u g der Welt fcu geifefe. Es kpKfe^or in 
Deutschland (z. B. Grade, Tfetekeh ln England fAvr»i) Tmd in 
Träf^refelv (Santos Dumbnt, deVst^ 
suche mit leichten Flugzeugen gemacht WöfgstbV 
sich aber hier Wohl tu erste? Linie um y e r kleinerte 
M o t o r Äugzeiige. nicht um Letchttlagzeüge, bä depeli ebfe 
Verwertung der in der Luft wohnenden Pner ^.ic m wev- 
lercm Maße ansestrebt wurde. Somit itaudclt .öS sich feer utr» 
das erste $ c h w a c h m o t o r i Co Segel ila feg ?; 

lro LotchUhigzeug überland. 

9 Uhr 20 Start. MH knatterndem Motor urid er hol.» er* ein 


ObtfrJartd zu zweit. 


Dalmlei-Eindecker L t5 Io dest Liiltvn. 

Art diir Le.tStutvg 

Ty|i iitser 15 PS 

Typ Unter 15 PS 

Hoh« (Aifeiöfl.) 

a.h.m;c : 

4400 nr 

2150m 

Daimler 


FonceWt ; 


1100 m 

Daimler 

Dauer (Älfeiftfl.J 

Farm&n : 

4H47 m.iö. 

2 h 40 min. 

Wrtn 

,/ (Gbtfli 

Pobcefet | 

- h löcnml 

2h 2 min. 

Daimler 

Strecke. (Allcitifl.) 

Fa r man ; 

.310 km 

141 km 

Wren 

„ (Gflstfi.) 

• ; i 

— km 

120 krn 

Daimler 

Verbrauch 

A.N.E.C. 

BI3:kbi^| 

313 km/11 

Wren 

Motorlos Dsue» 

' . . :j 

* • h — mm. 

-h 13 min. 

Daimler 

„ Street«: 

- 

-h - 

4 km 

Daimler 






Vom Freiballon 


10 Uhr 50,. Wir sind 1100 m. über dem Meeresspiegel, 
Per Motor setzt einen Augenblick aus, Knittert wieder 
Deichm3#f£* setzt ■ wfeder aus, Schmnfc wendet sich um • 
Landen? Wir b^n i?6ch Brennstoff n $ä. gehen deshalb :y# 

dir ursprünglichen Absicht ab. fiter medc f ?mjö^jr Der Mrflbt- 
arbeite Nieder fe^elmäßi’K* Berge rechts; Wälder* vor «mos 
Turme, llnM (las silberne Band des Rheines, Wir liegen ;*nt. 
Odenwald entlang über der Bergstraße- Heppenheim 
schiebt, sich heran. Vor uns, klein m die Berge Ttufückge^ 
•unken, der McUboku*. Mujifcr den Höhen in der Ferne 
0 a imstadt, B e n s U e iro Hegt vor uns. 11 Uhr 15- Zwei 
Stunden Fjdg. Un^M$r Bremjstoftvoffat geht zur Npjge. Gas 
«eg. Langsamer dreht sich die ^chfäflbe. Der Vogel senkt 
*feit Kopf* fest sich auf de«, Flügel, .£ie)t£f der ßrdc uiitgegen. 
Aus <te>m Gelände Meiat der Melmofcns heraus, hebt sieh vorn 
Himmel ab, überragt »nj. 

Wir sueben ein Laadimgsge lande. Überall Wasser fläche ?r 
Sur dicht au det Lambrraße zwischen Bahndamm und Fuß¬ 
ballplatz flirte Wiese, die trocken zu sein scheint. Das Flug¬ 


zeug liegt in der Kurve, richtet sich auf und Reifet dicht über 
■den Boden. Die Räder setzen, auf» der 'ScfewaH* wippt .hßräb, 
das Flugzeug sieht nach kaum 4Q m Aüslaai, 2; 'Stunden 2 Min 
nach dem Siurt; dicht vor Iknsbeim. 

Natürlich kamen viele Mensdreo* Auf Rädern, zu Fuß. 
mi Auto oder mit dem Wagon. Das Flugzeug wjrd umringt 
Muh freut sich, daß wir keine Fratrzosen -dod, Und dann die. 
Frager»! Warum man IHegf. ist dm? Meisten wohl klar. denn 
über uns zkbenRimbvögel in der äomie ihre Kreise über dem 
Deutschland, das an« den. - Früh!mg Wartet. — Aber warum wh* 
.mit einem,"so kl e i n e n Motor, einem gewöhnlichen Fahrrad- 
motor:-fliegen und da?u auch noch ühcrland zu zweit? Mit 
7/9 PS, an Dari der vielen tob PS? Weil wir hiU Tg- fliegen 
w ollen. Weil wir ein Flugzeug schaffen wollen, das flieh f. mir 
dem teieherr Manne das Fliegen erlaubt, sondern ledern 
Menschen, der die Welt in ihrer ganzen Schönheit sehen will 
A-VTr sind mit unserer Arbeit Sicher noch mcht zu Bride, aber 
wir konnten mit unserem Daimler-Fjug?;eit<r wieder einen Er¬ 
folg mit dem -d e u t.s c h e «fl ä m e nv verknüpfen. 


Vom Freiballon 


Zu dem ersten Monatsheft eines jeden Vlerfeliahr.s soU. 
wie bisher schon üblich, das Gebiet des F.r e »b a 11 n ir - 
Sports besondere Beachtung finden: die im abcelaufencn 
Vierteiiabf ausflefüh rtem FPThmipn fahrt cm W]rd eine Fall r<- 


ienrahelle uberMChfltch vermitteln. . .. 

Die-n : i e h Sr en Auüfühiflügeh über den F r et b äI1«b wird dähcrT$a| yrste J u I Theft unserer Zeitschrift, bringen« 
Etwaige Emstiidimgen Md ah uns bis zum 20. Juni zn rkfctek 

Auch a I t e Frefbafioufültrer weiß, daß es ä jeder Fahrt frumer wTedet N e u e s zu lernen gibt, und daß häufig 
alle öb^rnommene R^gln F-ährttVchnfk durch unsere Erfahrungen und Verbuche eine erhebliche Abänderung erleiden 
müssen. 

Wir Wollen daher, wie in den^ nachfolgenden -Aufsätzen' erstmalig geschieht./ Abschnitt „Vorn Freiballon*" 

solchen Ausführungen offner., die die T e c h n i k der Fr il b&) ton Lüh run g £\i fördern geeignet erscheinen, in der 
sicheren Erwartung, daß ^ die. aukühepden Ballonführer, gerade im Hiüftlfek auf. die.'-'SVejfirdiit^icklu.ng des Befcelflugcs, flu 
diesen Bcsltebnngen durch iflfe MHärbeit tätigen Anteil nehmen werden. Die Schriftleitung. 


Im Freiballon über Sachsen, das Fichtelgebirge, Bayreuth nach Nürnberg. 

Aus meinen Bitten Frei- —..--.. v ...~-—-- - - irgend einer verlassenen Ge r . 

•rif ahnen greife ich einen gtnd unseres gastlichen Nach- 

tteg heraus und zwar barlandes festzuliegen, 

migen vom 30. März ; v$35k • _ Also war es ööiwendig. 

t weil er insofern eine • i rr ä die •.Fafinrtch.tUög -2U • ändert!!: 

isse Besonderheit dar- JjMlPMBI. 1 i&S* ^ Bei nodi voHi^ bedccktcm 

*; als die durcijgehemle ^ Himmel wurde • zwischen-' ?00 

irichtüng, nach SW '!&*' •’ . h«d 800 m die /gimsügste 

•Bayern Hinein, recht »W : Schicht .lestgestellt, die ehreu 

m . ijL > * r crheblrclieti Kechtsdreh und 

Der Aufstieg erfolgte am .... . ! - y VU , ?>' 4| .j^P^ato3pHBBw ; eine Geschwmdlgkeitsstelfte- 

März früh 8,15 in Mönch** rung. auf über. .35 km/Std.■ jauh 

he? Rie.vu nut B-jUmü ^vU. ; . . " : '■ ^ wiys. r.we? die 

smnifz*\* Wi? befanden JBBBK tlnrdiaus •.unsern Wünschen 

auf der Stid ,cne des cnfspr-iChca 

nach O schneh vordrin- ' <3 wf^ SSRQr*) >• Flas Tal der Fndbefger 

U;)-! Hochs, dar Mi* i.nO- , .' ' M Muhii- winde bei FMhvem 

>tri 'vom Nnrdmeet Per- :üM-r:ÄÜ. ‘V ' v T?-. t-,'T , ' 0 ^ fdvliisduc Tel ein- 

brte. VH der (P.-jum! -| geschnittene, windungsreichc 

t groß *:»!> war au Zschopautal bei Mittweida 

•- ache LufüH-vvegioii;;. und * *: « - - ' ; ;Tv.jt lSSI überquert. In 950 - m, Höhe, 

r aus nordiiciier Rieh- an der unteren Grenze uet 

zu erwarten., eine we- jnHb|:.' : ... " U in Bildung begriffenen straffe 

der Nähe de? Tscheche! T:‘ : • . -T?...••^F/evcmnulus-Wolkertschichh 


Fahren wir hart nördlich der 
mdnslrlerziehen Heimat un¬ 
serer braven wC^hemnlii** 
vorbei über Uöhtenstefr»— 
CaÜnbcrg flu t ^«luent prachf- 
v o II auf de t A oh Ölte ge- 
leg^nen altfln ' Schlosse. Der 
Charakter, der O r t ? c Ka f - 
t c n Hatte steh seit Beginn 
der Fahrt wesentlich ge~ 
ahdflrU während, die Dörfer 
in dem leicht welligen Ge¬ 
lände bei Döbeln 4,onnna tzseh 
mit .ihre«, durchweg tiefWau- 


im Flcht»iKat)irfie, aafÄeü v. Ballort ,,pheninip*‘ ara 3ö. 24. 


ic^^r^äecfeefl Dächern ab 














Der Gerfck^F&clen 


Nt. 4 


S't r e u Siedlung^] . jinzusprcchen waren, n^fRTie.iv : hier 

im geblrgta werdenden Industnebozirk Q\m\täi^tw\ckM 
den Typt der langgestreckten sch Ionischen in>fter m* 

röstete' zusammenhängend. und juetoTider. iii>tir?.eheud, 
dtte T^vvWunsiciT, so ffir den Luitfahrer 4er» Eindruek- 
* der. a'uB^fordeötHcb engen Besiedlung hervor- 

ratend. 

Eine vorüber gehende Auf hei rehjtjg von Norden her zeigt 
uns aus 1000 m im Sonnenblick durch dte Wolken die Stadt 
Zw i c ka u an der Mutete, tmrufiep von Fabriken. Arbeiter- 
Siedlungen, - Steinkohlen^echen mit Ibreb Fordertürmen und 
hohen AhrauTnhnIden, eiri tnoderiies Indus IftebHä] 

Wir ha.bviu den • 

Ballon in dieser 
Höhenlage jetzt so 
wetit rechtsab ge- i EG te/K/T.:-.\' 
drückt, daß wir in 
tieferen Schichten 
unbesorgt den vor¬ 
springenden tsche¬ 
chischen Grenzzipfel 
umfahren können. 

Aus geringer Höhe 
Imbeu; \v|f pracljt- 
volle Blicke auf 
das : immer gebirgi¬ 
ger : werdende: Ge¬ 
lände." -• in flotter 
‘Fahrt gehts mit 
dem Blick auf das 
ErXK'cblrge, durchs 
V ö g f 1 h n d , hart 
südlich P1 a u e n . 
über Ohniiz h bi weg 
und zwischen H o f 
utid der tschechi¬ 
schen Grenze, mir 
2' km an •tetatlbfp.r 
vorüber, auf den , 

Frauken wähl zte 
Immer höher wer¬ 
den die . Berge* 
die noch mir Ker¬ 
kern Schftee he- 
dockt /sind Da 
hpg't t tft den Vor- 
: bergen> des FIchioK 
r 'gebl?Ä.cs; Iper soü' 

Mhter ‘ hoch, der 

H i a itehö ■& r g , de» . große und der kleine Korn- 
b t f-ü und der: craBc W a Id s i e i n mit der auf steilen 


herab, um mit einem starken Linfcsdr.eh über Immer flacher 
werdendem Gelände Bayreuth xxmiMmtW- . Das M*v 
jmw gelingt: gegen l Uhr hegt das Wagner-Festspieirians 
und die Stadt mit dem .alten herapglicfeen Schiosse 300 m 
unter unk Es beginnt, in geringer Höhe über »den Bergen, 
ehre äußerst reizvolle Fahrt durch dmi Frdnktscften Jura mH 
dem fern cp Ziel Nürnberg-; Die- Eindrücke wechseln mit 
unßerordentOcher SchrteJlrgkelL Kamn haben wir einen 
Höftenziig passiert, da öffnen sich übcrmschcndc Blicke te 
die malerischer» Täler der (F.r.^tt-k t sc iv t n Sch W a \ \ 
Im scharf eingeschnilteticn Fclscntal der Pmtlach iiegi Porigte 
Stein, dort auf der- H^tvc: t 4I« 'RttineXeiefifel$,' hier wieder ent 

•fiokem] bunt dhh 


✓ .• 


Oker- IrubacK. i» der Frank S.cfewei:r ft ws flen Ballon >;CIretnnit^ “ _»m-jUV-T 


bkp- und nugte - 
deckten Dächern, 
MB .'$e htedltehep fräti- 
Ä§* fc ischert Dörfchen, 

: jfH) m unter iws, 
mitten aus dem Ort 
steil auf Klippen 
aufregend, die Borg 
Hihppifstehi, Rei¬ 
zend eingebettet In 
die Berge, die Häub¬ 
chen \vic von spielG 
rischer Hand bin- 
gestreut, sehen wir 
O her - T ru h ach 
so idyllisch .und 
mollig vor uns lib 
geti. den Typ einer 
fränkischen Atisicä- 
Inng; an den Note* 
abhänKCH der Berge 
liegt noch leichter 
Schnee, und von 
allen Seiten schlän¬ 
geln Sieh in wahl¬ 
losen Windungiru 
als hätten sie uri: 
endlich viel Zeh, an 
die Berglehnen g,e~ 
schmiegt, die Wege 
dem Dörfchen erü- 
gegenv auf deuen 
man. wie ln Th-/ 
yä,tcrs Tagen, jeden 
Augenblick glaubt, 
tlte selige Post- 

küische .gemächlich bergan fahren zu sehen — Bieder* 
rneterzeitl 


Basaltklippen belegencn Ruine EpprechLsteln unter .uns. Doch wir wolteti ja hach N üFnbe r g — und ;cs brauchi 
Wir schweben über dern ) ; lc h t o lg c-bi r g e : mir HXi ni einiger M.uiövvr, die gewrdlrc Richtung zu gebea VViruhei 
unter uns in den Wiesen an der Berglehne entspringt die iuhren eine große, neue Siedlung inmivten des. Waldes ku;/ 

ye* vor det Stadt nrtd schweben um Uhr ^Mt JO0 m hocti./i 


S-aale, dort drüben zwischen dem hochragenden S c h ri e k 
b erg und dem O c b *> e n k o p f. liegen die Quellen des 
W.-e i Ben Mai n ! Im stell ablältendfejj Tat/igr ölschnitz 
weht sich in idyllischer Lage : Dpd Berp^ak ^nft seiner 
hochragenden alten Btirgritine enlkng, ein entzückender An¬ 
blick! 

Wir hätten unseren bratfte „Cheinnliz"* aus der Höhe 


über den Häiiscm und der alten, prädiUgeh;B n r g N li r.n 
herg, ein unvergeßlicher Anblick* — 

An der Bahn Nürnberg—-München/ 12 km s.üci-südwestiicä 
Nuniberg, wfrd die sehr glatte Damcniandung • vollzöge ,k D 
S’H Stenden traben wir fast 3tX> km d.entsehen Landes über* 
flogen. : :r - Petscho w. 


Der Gericke-Fade». 


ln einem Autsate 7 ,S eg e \ flu g n n d F r c i b a I Id rt* 
INr. 3 dieser ZeteschnU vom 15. 3. .24) kommt Fetschmv zu 
dem Ergebnis, daß dm von ihm und anderen Beobachtern fe.st- 
gosteilten $ p t w h st sditehten für derv Segelftee hutebar sein 
können. Ich yvti) <jie.%c Ansicht weder bejahen noch bezwei¬ 
feln, sondern lediglich ein Hilfsmittel ihr .die ImsEdeihmg und 
Messung dlßädr Sprungsuhlchtett anghjitm. Äsen AUmcjstef 
• terteke, der xem Leben der Foriblldtmg des i verbalipn-SpdHo? 
enterte, benutefe bei meinen so oft erfrdgreichen Wt?üfahTU‘U 
einen dünrteii Bittenden, den . er 300—AfRi m lang aui dem 
Ballonkorb fteiabitengcn ließ und desspn Verhalten er zur Anf- 
Findting der bester», Fnjirtgp^chwmdigkeit Die Er- 

? ah tu regen nü? diesem Faden hat Gerichte so weil cri rüttelt, 
werden kannte, vor seincmi inötZlichtm Tode nicht mehr ver- 
oitentiieht.. Der Schreiber dleser ZclteH hat Im Verefrr mit 
Otto Dieekinann-Dortmund diese Kunst von GericKe übernom¬ 
men und nach eigenen, überraschenden Frtoigen bei Wett¬ 
fahrten still gehütet. Nun aber soll dieses HtlismHiel bekarird- 
gegeben vverden, um den von Petschirw* angeregten Forschun- 
K£/t zu dienen. Gleichzeitig aber /blf es : deo Namen ,.Ger«cke- 

Go' 


gle 


Faden'V erhalten* imcftdem eine große Zähl von Sttortsfreunden 
cintttüflg die Zustimmung gegeben hat. 

Zu einem Ausbau des Ccrtekc-Fadens gab die im Anschluß 
an den vonälirieen LuftTthreriüg verarnUalteie Fahrt von fünf 
Ballonen von Ntmch.ritz aus Anlaß. Es \v,nr uns Führern die 
Aufgabe gestellt, uie Luftkunde für den Segelten vom Frei¬ 
ballon atu; zu fördern. Ich führt? den Ballon *,Bussard“ und 
Schfteb föteertde Vorbcmcrknttg üi mein Bordbuch; 

zu lösende Äpiyabe wurde .tblr/pü.cb Rücksprache'JT^ 1 
einigen Segelfliegern klar, Bcsotidercvtesirünipnfe waren- nkhr 
mehr anzuscinteea. Dcshiilb; wurde- ths zi\r Beobadbunc 
Nötige zunächst behelfsmäßig hergrstdlt Dct GedaTikP stu^to 
|®Ö auf meine Huobdchttmgen bei frühere« Fahrten: /.Fla 
dünner» etwa 500 m langer Bindfaden, vom Korb hvtefh- 
gefassen, zeigte einwandfrei jede V^r^ndeirung: in dm Lui> • 
Iwwegmigen unterhalb des teweiligert' Standpunktes 
iones‘ t . Diese Erkenntnis soll auch bei der. heutigen Beobach¬ 
te ng dienen, jedoch wurde der Faden mit einem Gewid.it bt/- 
schwort und mit 10 m langen Midlstreüten jn le: 25 tri Atetemt 
versehen. So bin ich als Beobachter auf einet» festen Statte-. 






Der Gerieke-Faden 


soweit Wf es- nickt bereits getan hat, seine eignen 
Versuche mit dem bezeichne km Luftlai zu macken. 

Oie%*> Lol w.-mdte ich in der gleichen Form • fee/-eit. * 
*•' o r iz J ah i e n mehrfach an,... Koni rollmessunghn meinet- 
■0it§- mit a n ü e r ea WiUsmh Mn der Fest Stellung von. StriV 
Rtüftgafl ergaben jedoch einwandfrei, dnfi aus dem „lustigen 
län g“ der Stoffelreifen• überwiegend falsche Schlüsse 
gezogen wurden, da man nie fcststeilen konnte, ob eä sich um 
b o r t z o ri t a 1 e Geschwjndi^kaitsunterschie^e, um Wellen* 
Turbulenz oder aber thermische Äüfstrorae, also in erster 
Linie um vert i k a Le StrÖmunKSuntefschiede handelte. 
Solche Tnigschltisse dienen der Sache nicht und sind in Ihren 
Folgerungen" deshalb gefährlich, weil die Kenntnis der Luit- 
Struktur noch lückenhaft ist. 

Die.:unsicheren Resultate und die Tatsache, daß die. Bedie¬ 
nung des Luirlutos beim abwechselnden Hoch- mul Tietfsiirem 
ter starken .Böhenimterscltiedeö im Gelände recht unbequem 
ist, ließen mich nach .anderen Hilfsmitteln, in erster Linie zur 
Feststellung von SprurLgschjcbtem Ausschau halten:: Durch 
At#rIngM eines mehrere Meter langen, seidenen W im p« U 
an den letzten Gänsefüßen, dessen Beobachtung bei laiig^aiTiehi 
Steiges oder Ballen mir unispreefeende Aufschlüsse über 
etwaige Schichte?i, aber auch über auf- und ähsicrigemie SiffV 
rtmngen gafe v sowie durch Abwürfen Isichtkr Gegenstitrdei be¬ 
sonders Postkarten, erhielte ich die gewünschten Ergebnisse,; 
auch bei VVctfLihften, und zwar erhelMeh besser tmd zu verf 
Lässiger als bei dem LuftioL 

• Petschow* 


Punkt gestellt und kann von hier aus in Ruhe beobachten,, wie 
Heb die MüHstJeben bei etwaigen. Whidsckwankungeh ver- 

G* ’ ‘ 

.Unsere Erwartungen wurden weit übertroffen. Die Midi- 
streuen inhmn einen lustigen Tanz am, so oft sie die etwa 
9Ü rtf starkL Spningsdncht zwischen =420—480 m über lUchem 
Gelände diurdisileher». Hier hä tte Tür den FreiballcmfüHreT b$F 
einer zeitUch besehrlUiklen WöHlahH 4uc Erfolg gelegen und 
hier kötiwe sich nach Petschow der $egelfUegßr versuchen. 
Bei einer spateren Fahrt, dfü ich mit Dieckmann ab Münster 
,rur weiterem Erkundung ausführte, lag die Sprungschicht In 
gteicber Starke 3&0 m hoch üfeer ilachum Gelände. Auch fiö? 
•iou diese Beobachtungen. durch eXnm Fesselbailonfüftrmv der 
<n einem Falle oiueri Windsprung von mehr als U Sekunden« 
mtet zu seiner Überraschung etrM?te, BestätigiTng. 

Ruhrfcampf und Loflatlon liJadcrten die weitere Durchbil¬ 
dung: dbs fehelfsntaßlgeh Gerätes. M&gen nun auch andere 
Trelha?kmiühief den MTierlcke-FadetT ausnützen und dieses 
.1 u ft 1 o i ij in der angegebenen oder in einer verbesserten 
Form dem Segelte dienstbar machen. 

LeimkugeLEsscn 

.Meinem, heben und sehr verohrtea Sportsfreund maß ich 
leider bezüglich, des Luit lo res nach meinen Erfähningen 
Wasser in. .seinen .Wein gießen, ohne selbstredeod von 
der Auwc-nclung ; dieses HiHsmitteL jermmd ahlialten zu wollen, 
">m GegenteiL Ich ,£.m pf th 1 o jedem ':Balk*m'ührer drin -- 


Ein Luft-Vexierbild, 


K ein Muster für eine Tischdecke haben, wir vor uns, sondern ein abgem übles Roggenfeld, aus 500 m 
Flohe voai Freibalton na^ auigenommen. Im Mittelfeld steht der Roggen noch, den die Maschine an der vorderen reckten 
Ecke abj^mäfiL Das übrige Korn liegt in regeimahigen : ; Garben, im Vordergrund bereits zu kreisrunden Hocken c&fesams 
meagcSöfzt. zwischen denen die Himgerharko''gegangen ist (heile Streifen). Pie verschieden'Helligkeiten auf Korn 
Hr>d durch die mscMcdent Retefoii des Sonnenlichtes nach oben zunid<Zufuhren, 


die HaftDffjchtfidcirsLsumrnen für den Halter (Besitze-«H em^ 
f «rtrahezeuges, nachdem die gesetzlichen Höchstsummen Ende 
vorigen Jahres durch die Inflation weif überholt wären, nun- 
mehr endgültig neu festgesetzt worden: Die Im § .23 des Luft- 
verkehi^gösetzes ahgegcbeneti.Summen werden in Nr, 1 auf 
25 000 Goldmark. l>W, t$kf.Gbl4nmrk. in. Nr. 2 auf; 75 Oßü: GplcL' 
mabk bzwv4500 Gold mark onc! in Nr. 3 auf 5000 Goldmark ge¬ 
ändert — Laut § - des L,VXF müssen daher die Halter 

: dpes Laftiahrgöogts, also aiicfe k, B die Luftfabkivpraltu. 1 als 
Harzer eines FielballoiTs entweder seifest die angegebenen 
Sicherheiten vor Aiuritt eines Flages oder cinec Ballonfahrt 
■fv-Tstett oder dafür' Softie tragen, daß einL enfsptechende •.HaCt« 
pftiülitversicfe^nihi^ jedesmalig abgescWo$3Lri wtidF 










Radio-Empfangsgerät im Freiballon 


Am Sonnabend, den h». Februar \ V )2A starit'-fe cect-ii U Uhr 
vormittags vom Ball üdA ut-Se{jspjataf io Bitter&dd der fiöh-ebm- 
Ballon „Eule“ mit einem Führer und zwei .'Mitfahrern des Bitter- 
ftfder Vereins für Luiifatiri euier Versuchsfahrt mH Radio- 
Ern plan ßsgerat „Avolhr 

Die Anordnung der A n t e ti n e geschah in der Weise, daß 
Vom Äquator des Ballens- herab an dühmm Hanftäde» acht 
feinlitzige KupferseUe als Schfnnanieone io der ‘ Mitte des 
Korbnhgev veteiriigt, angebracht wurden. Äfs Cicgaixcwicht 
.diente ein von der Mitte des BaUonkortoes am Ende enD 
so rechend, beschwertes. gleichstarkes Kitpierseil von .fit) in 
Länge« (Siehe Abb.) 

Kurz nach detn Aufstieg wurde in chv.v 250 m Höhe das 
Empfangsgerät eingeschaltet und sogleich auch beste Au inahme 
festgesteUt. Während der ganzen s^chsstüwtetfti Ballonfahrt 


Die■ •Vetsych'srfahri fand gegen 3 Dur abends ihr beab¬ 
sichtigtes Ende in den Ausläufern des Thüringer Waldes aut 
einer Lichtung zwischen Friedrichroda und Grpö-K aöar 2 . Die 
Landung; die infolge des .gegen Abend auf gekommenen bmgeo 
Bodenwindes nicht gab* einfach war. erbrachte den BeV/cw 
für die praktische und zweckmäßigeEmriehumg de* Empfangs¬ 
gerätes. Sowohl kurz nach der Landung, wie auch später 
nach schwierigem Hochtransport des Ballons nach einem RÜ&-- 
stigqren Verpackuugsplatz war e$. noch vollkommen unbe¬ 
schädigt und gebrauchsfähig.. 


Der . oben bezeichnet^ Aufstieg des Bitierfeider Vei^inS 
kann als; der erste Freiballonaufstfeg' mit RacLdeiTiptangs- 
gerät gelten. Bald darauf, am 15. März, wurde in ähnlicher 
Weise eine gelungene Ballonfahrt wit dem ,J3 u s $ a r d* des 




1»! südW'i^tlichdf Richtung. wurden mit kurzen, beabsichtigten 
!ihterbr'ettmngen in den ' verschiedensten Höhenscmchten, so- 
woiiJ imtcrliaib der in 000 m Höhe sich befindlichen Wolken- 
grenze, al* auch hn dichten Nebel und Snhrreewolkenmeer und 
erzielt und zwar mit den Wellen¬ 
längen 4m (Kö n i g$ w u sl et haus tftfh d 2000 (Eiffelturm) und 
4500 tLondon). 

Die Versuchsfahrt stellt • einen Erfolg dar hiiTsicUilitii der 
Anwendung von Radio-Empfangsgerät nn Freiballon. Sie hat 
ergeben, daß es nur geringer '.tedlmischer Verbesserungen tie- 
ziigliöh der Aufhängung und der Möglichkeit schrtelfen Efii- 
*i\Nienx der Antennen-Drähluv sowie der Befestigung des 
Empfangsgerätes (für die Landung sehr wLbUgO bedarf., um 
,FTcdbnHdäfalirer In deh Stand zu setzen, sich , die sc v "neu z eit- • 
liehen Einrichtung zu fredieußo. Bei etwa.s : .ÖbhnC AVird es; 


ihnen; ein Lfödhe* seih, sich v$$ijTiid ihres- . im 

Lidtmecr mH . Gr und der von Cfbß-Stöddneü m imlimmteo 
Zeiten gesehenen Wettermeldungen über dni vVetierlage ge¬ 
nau Zu informieren, und nätigepfalk, m vß.ranla^n. ,Vchn el&r 
und. früher als bhäfei#Hgt zur Landung zu schreiten. u i j 
N eben diesem- iüßtmvrdentlich wichtigen Vorteil wird den. 
LufttähVeTVi dann außerdem in Zukunft, im VVolkeruneer oder 
ln pTachivailof Höhensonne schwimmend, Gelogen heit gegeben 
sein. Konzerte ndfcr «lästige Veranstaltungen der ihren weit 
entrückf.at ETdenb^Wöhner zu genießen.' 
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Vom Freiballon. 
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Die Tabellen der Freiballonlahrten werden nur I m 
I. Monat ieden Vierteljahres für das abgelanfene Viertel¬ 
jahr gebracht. Weiter zurückliegende Fahrten können keine Berücksichtigung 
Anden. 

Die nächste Fahrtentabelle erscheint im ersten J u 11 heit. AuBer- 
ordentlich bedauerlich Ist es. daB unsere Tabelle stets starke Lücken auf¬ 
weisen muB. da verschiedene Vereine oder Ballonführer auch trotz Aufforde¬ 


rung, es Im Interesse der Sache nicht der Mühe wert halten, uns die kurzen 
Fahrtnotizen einzusenden. 

Bel Einsendung der Notizen werden die Vereine gebeten, sich zur Ver¬ 
meidung unnötiger Arbeit streng an das nachstehende Schema zu 
halten. 

RedaktionsschluB für die nächste Tabelle: 1. J u 11. 

Die Schriftleitung. 


Freiballonfahrten 1924. 1. Vierteljahr. 


£ 

Tag 4er 
Fahrt 
1914 

Vereia 

andToröfi* 

(Wievielte Ballonfahrt?) 

Ort a. Zeit 
das Anfstlaga 

Ort und Zelt 
der Laadeng 

Pakrtseit 

fiatfc —f 
Lnft/Fabrt 

11 
B • 

IM. 

Bella«! 

1 $ 

Bemerk—f— 









km 

km/ 

Std. 

m 

Sack 


» 

6. 1. 

Chemnitzer , Chemnitz 

Petschow (168), Hoyer, 

Nünchritz 

Soritsch b. Glatz 

6 St 20 M. 

260/2664 

43,0 

1700 

24 / 17 

Gebirgsschneefahrt über 



Verein f. L. 

1000 cbm 

Qottschlkh, Lehmann 

8.35 

245 



Katzbach-u.Eulengebirge. 

2 

13. 1. 

Bitterfelder 

Bi V 

Spott, Dr. Schucht, 

Dr. Krahnstöver (2 1 

Bitterfeld 

Bludelln (Mark) 

3 St 57 M. 

146/171 

43 

120 

14/1 

Sehr glatt 



Verein f. L. 

630 cbm 

803 

l.'.OO 




3 

13. 1. 

Bitterfelder 

Martens 

Bönninghausen, Qerlach 

Bitterfeld 

Kirehkogel, Stat. 

5 St 20 M. 

222/223 

414 

350 

19/6 




Verein f. L. 

850 cbm 

u Frau, Naumann u. Frau 

8.45 

Krakow 2.05 




4 

27. 1. 

Bitterfelder 

Bi V 

Spott, 

Bitterfeld 

Vorbrüch(Ostb.), 

5 St. 55 M. 

278/290 

48 

500 

8/4 

Sehr glatt 



Verein f. L. 


Frl Fischer (1), Dr.Sommer(l), 

7.45 

Kreis Friedeberg 








Dr. Krahnstöver (3) 


1.40 







5 

27. 1, 

Chemnitzer 

Chemnitz 

Petschow (169), 

Nünchritz 

Schloß Carolath 

4 St 10 M. 

178/180,0 

44,0 

400 

20/3 

Starke Sprungachichten- 



Verein f. L. 

1000 cbm 

Roznerski, Jahre, Schaaf- 

8.20 

a. O. 1240 



bildung. 

6 

2. 2. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

hausen, Hasselbach 
v. Abercron, v. Komma, 
Heit, Noell, Horst, v. Abercron 

Nünchritz 

Groß Osten 

3 St 3 M. 

214 

61,1 






Verein f. L. 

1000 cbm 

8.20 

b. Glogau 







7 

9. 2. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Piltz (22), Rothe <7), 

Bitterfeld 

Gnadau bei 

1 St 30 M. 

52/53 

35 

780 

5>/ 2 / 2‘/, 

1. Fahrt Bi IV nach der 



Verein f. L. 

550 cbm 

Schütze (4), Götter (1) 

1.15 

Schönebeck 2.45 





Fahrt nach Schweden. 

8 

10 2. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

Petschow (170), 

Nünchritz 

Gilten (Mündung 

6 St. 

320/325,0 

544 

700 

14 / 6 

Sturmfahrt Glatte Landg. 



Verein f. L. 

1000 cbm 

Berg, Beuschke, Boldt 

840 

Leine i Aller) 2 30 



bei 80 km Bodenwind. 

9 

10 2. 

Chemnitzer 

Qeheimrat 

Bertram (60), 

Nünchritz 

Qebrendorf 

4 St 5 M. 

212 

63 

1100 

_ 

Stürmische Landung. 
Schlepptau reißt ab. 



Verein f. L. 

Weißenber- 

Weinig 

9.00 

b. Obisfelde 








ger 500 cbm 



1.05 






10 

16. 2. 

Bitterfelder 

Eule 

Seidler (10), 
Behrens (6), Dr. Schmehl (3) 

Bitterfeld 

Gr.Tabarz b.Frie- 

6 St 7 M. 

157/162 

26,5 

1020 

10/6 

Erfolgreiche Versuche mit 
Radioempfangsgerät. 



Verein f. L. 

550 cbm 

1050 

drichroda 4.57 



11 

17. 2. 

Bitterfelder 

BiV 

Spott, Dr. Cesar (1), 

Dr. Krahnstöver (4) 

Bitterfeld 

Sangerhausen 

6 St. 18 M. 

72/76 

13,0 

750 

«Va/7 

Sehr glatt 11.35—2.20 



Verein f. L.. 

630 cbm 

8.03 

221 




Zwschldg. b. Homburg. 

12 

17. 2. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Dr. Lindemann, 

Bitterfeid 

Qrube„FroheZu- 

3 St. 40 M 

25 

7,0 

1100 

14/7 

Sehr glatt 



Verein f. L. 

550 cbm 

Nagel (2), Büschmann (2) 

kunft“ bei Halle 




13 

17. 2. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

v. Abercron, v. Scheven 

Nünchritz 

Neustadt !.Thür. 

7 St. 43 M. 

136 

17,4 

_ 

„ 




Verein f. L. 

1000 cbm 

u. Frau, Lamprecht, Stollbrok 

8.22 

4.05 





14 

17. 2. 

Erfurter 

Martens 

Ri emann, 

Lippold u. Frau, Sorge 

Bitterfeld 

1 Allstedt i.Thür. 

7 St 

112 1 

16 

2300 

17/5 

Sehr glatt. 



Verein f. L. 

860 cbm 

915 

' 4.15 


t 



3 St. über den Wolken. 

15 

24. 2. 

Bitterfelder 

Eule 

Dr. Giese, 

Schütze (5), Bley (2) 1 

! Bitterfeld 

Commerau b. 

6 St 40 M. 

144 

214 

1560 

16 / 4>/t 

Sehr glatt 



Verein f. L. 

550 cbm 

8.10 

1 Königswortha 
240 





Hochtransport zur Bahn. 

16 

24. 2 

Berliner 

Bussard 

Nath, 

Bitterfeid 

Ruhland 

6 St. 

120 

20 

1600 

14 




Verein f. L. 

600 cbm 

Frau Meinhardt, Beil ( 

9.00 

Ob.-Laus. 3.00 







17! 

24. 2. 

Chemnitzer | 

Chemnitz 

Pet sch ow(l 71),Strassmann, 

Nünchritz 

Greiffenberg 
i. Schics. 1.35 

5 St. 25 M. 

142/146,0 

26,5 

1000 

19/12 

Prächtige Sonnenfahrt 

j 


Verein f. L. | 

1000 cbm 

Küper, Ei (hier, Frl. Budra 

8.10 



im Schnee. 

isj 

2. 3. 

Bitterfelder 

Eule 

Piltz (23), Hildesheim (8). 

Bitterfeld 

Kampehl b. Neu- 

2 St 55 M. 

135 

484 

380 

14/4 

Prüfungsfahrt Hildes¬ 



Verein f. L. 

550 cbm 

Dr. Krahnstöver (5) 

840 

stadt(Dosse) 11.25 




helm. 

19 

9. 3. 

Berliner 

Bussard 

Gebau er, 

. Bitterfeld 

Blumenthal b 

9 St 

170 

19 

600 

11/6 




Verein f. L. 

600 cbm 

Köpke, St. Kleinrath 

9.12 

Pritzwalk 6.10 






20 

9. 3. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

v. Abercron, Rath u.Frau,i 

Nünchritz ! 

Obemigk nördl. 

4 St 45 M. 

220 

47,6 

_ 

_ 




Verein f. L. 

1000 cbm 

Corla, v. Abercron, Bertram 

8.25 

Breslau 






21 

16. 3. 

Berliner 

Bussard 

Gebauer, 

Köpke, Heinsch 

Ritterfeld , 

Neusalz 1.33 

6 St 15 M. 

240 

45 

800 

*/,/5>/ 2 




Verein f. L. 

600 cbm 

8.18 | 







22 

16. 3. 

Berliner 

Martens 

J.W. Stock, Hptm Kieffer, 

Bitterfeid ! 

Neumarkt i. Schl. 

5 St 45 M. 

300 

54 

2200 

15/ 12*1, 




Verein f. L. 

850 cbm 

Dr. Klapper, Loeser 

9.00 1 

2A5 






23 

16. 3. 

Verein 

Bridamus 

Petschow (172), 

Nünchritz 

Tauer b. Glogau 

. 4 St 

2004/203,3 

51,0 

650 

11 / 2 

Ausgeprägte Schichten¬ 



Dresden 

6.0 cbm 

Jasper, Scheurlen 

8.35 

12.35 



bildungen mit starken 

24 

23. 3 

Erfurter 










Richtungsänderungen. 



Verein f. L. 

Martens 

R i em a n n, l 

Bitterfeld 

Seefeld Mark 

5 St. 

150 

30 

1500 

17/4 

Sehr glatt Fahrt mitten 




850 cbm 

Ballin, Lohfeld, Holtschmit 

830 

b. Bernau 1.30 

1 



über Groß-Berlin. 

25 

23. 3. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

Otto Bertram 

I Chemnitz , 

Neuenhof b. 

5 St 41 M. 

78 1 

19,9 

2300 

2*/. 1 2*1, 

Leuchtgas sehr schwer. 

1 


Verein f. L. 

1000 cbm 


Gasanstalt IU Schloß Moritzbg. 


1 


261 

27. 3. 

Sächs.-Thür. 

Martens 

Prof. Wigand (46). 
Rahn (3), Wenk, Heinrici 

Bitterfeld 

Rackith, 8 km 

5 St. 34 M. 

33 

6 

2760 

70 / 18 

Wissenschaft!. Fahrt mit 



Verein f. L. 
Sekt. Heile 

860 cbm 

9.46 

südöstl. Witten- 





Windatrukturmessungen 






berg 3.20 






2 Zwischenlandungen. 

27 

30. 3. 

Braunschw.. 

Martens 

Dr. Ing. W. Lindemann, 
Wittlg, Schaeffer, Eichert 

Bitterfeld 

4 km südwestlich 

9 St. 20 M. 

230 I 

25 

2200 

21 / 19 




Landesv. f. L 

850 cbm 

Maasbach in 
Unterfranken 








28 

30. 3. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

Petschow (173) 
Melzer, Lehmann, rrl. Rauch 

Nünchritz 

Gickenhofen a. 

8 St 45 M. 

285/290,0 

344 

1100 

27/15 

Prächt Fahrt üb. Erzgbg. 
Fichtelgebirge, Bayreuth, 

| 


Verein f. L. 

1000 cbm 

8.15 

Bahn Nürnberg- 





1 




München 


1 




Frlnk. Jura. Nürnberg. 
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Unser Titelbild zeigt aus niederer Höhe vom Freiballon 
aus, dessen Schatten auf dem Bilde sichtbar ist, einen Aus¬ 
schnitt aus dem Muldeflußtal in der Nähe von Düben. 
Deutlich ablesbar ist das „Arbeiten“ des Flusses im Laufe 
der Jahrzehnte und Jahrhunderte: Das mit einer Baumreihe 
bestandene Steil ufer wird weiter ausgewaschen, an dem 
Gleit ufer zeigt der helle Sandstreifen die Entwicklung der 
Gerölle- und Sandablagerungen. An der schärfsten Biegung 
beginnend ist ebenso die Fortsetzung der Ablagerungen unter 
Wasser deutlich erkennbar. Nicht nur für den Wasserbau- 

Di gitized by Google 


techniker und Geologen ist ein solches Luftbild von praktischem 
Wert, sondern es dürfte auch als Anschauungs- und Lehrmittel 
in den Schulen mit Erfolg Verwendung finden. 

Organlsationsänderung im ReichsverkehrsmlnisteriuiiL Am 
1. April 1924 ist die Abteilung für Luft- und Kraft- 
fahrwesen des Reichsverkehrsministeriums — unter Fort¬ 
fall der Stelle eines Ministerialdirektors als ihres Leiters — 
an die Abteilungen für Wasserstraßen des Reichsverkehrs¬ 
ministeriums angegliedert worden. Deren Leiter, Staats¬ 
sekretär Dr. Kr ohne, wird damit auch die Führung des 

Original fro-m 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 
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Luitfahrertag in Breslau 


Luft- und Kraftfahrwesens übernehmen. Ministerialdirektor 
Wirklicher Geheimer Oberregierungsrat Bredow tritt aus 
diesem Anlaß in den Ruhestand. 

Ministerialdirektor Bredow hat 43 Jahre lang im Staats¬ 
dienst gestanden. Er wurde am 1. Juni 1859 in Cöslin geboren, 
besuchte dort das Gymnasium und studierte in Breslau Rechts¬ 
und Staatswissenschaften, wurde 1881 Referendar, 1886 Re¬ 
gierungsassessor, 1892 Regierungsrat und 1899 Geheimer Re¬ 
gierungsrat und Vortragender Rat im Ministerium für öffentliche 
Arbeiten, wo er in den Bauabteilungen tätig war. Nachdem er 
im Jahre 1913 Wirklicher Geheimer Regierungsrat und 1920 
Abteilungsdirigent geworden war, wurde ihm im Jahre 1921 
als Ministerialdirektor die Leitung der Abteilung für Luft- und 
Kraftfahrwesen des Reichsverkehrsministeriums übertragen. 
Das Luftverkehrsgesetz ist in erster Linie sein Werk. 
Weitgehende Förderung unserer gesamten deutschen Luftfahrt 
war sein Ziel; alle Beteiligten, insonderheit die dem deutschen 
Luftfahrtverband angeschlossenen Vereine, für die er stets ein 
warmes Herz hatte, werden seiner stets in Dankbarkeit ge¬ 
denken und ihn ungern aus dem Amte scheiden sehen. 

Der Kleinflugzeug-Wettbewerb (Samland-Küstenflug“) wird 
am 18. Mai 1924 auf dem Flugplatz Devau bei Königsberg im 
Anschluß an den 2. Deutschen Küsten-Segelflug in Rossitten ver¬ 
anstaltet. Zugelassen werden Ein- und Zweisitzer bis zu einer 
Motorstärke von 40 FS bzw. 80 PS. — Nähere Bedingungen 
durch die Nennungsstelle Ostpreußischer Verein für Luftfahrt in 
Königsberg i. Pr. — Nennungsschluß 10. Mai 1924. 

Der Rhön-Segelflug-Wettbewerb 1924 findet vom 15. bis 

31. August 1924 statt. Gleichzeitig mit ihm ist ein Wettbewerb 
für Segelflugzeuge mit Hilfsmotor verbunden. Nennungs¬ 
schluß 15. Juli 1924. — Die genaue Ausschreibung werden wir 
demnächst bringen. 

Einweihung der schlesischen Segelflugschule Granau. Am 

Abhang des Bober-Katzbachgebirges, in Grunau 
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bei Hirschberg, fand am 23. März die feierliche Einweihung der 
neuen schlesischen Segelflugschule statt, ein Werk des 
rastlos wirkenden Bundes Deutscher Flieger (Hirschberg). 
Unter strahlendem Frühlingssonnenschein, in Anwesenheit der 
Vertreter hoher Behörden, die z. T. im Flugzeug herüber¬ 
gekommen waren, und zahlloser Vereine hielt der Vorsitzende 
der Schlesiergruppe des D.L.V., Major Zimmer-Vorhaus, 
die Festrede, die die bitterste Notwendigkeit betonte, uns 
wieder fliegerisch zu betätigen und in einem: „Und dennoch!' 
gipfelte. Wir wollen unseren Nachwuchs im Segelflugzeug 
schulen und zeigen, was Mut und Tatkraft vermag! — Die 
Fliegerhalle barg die ausgestellten Modelle, die zu einem 
Modellwettfliegen benutzt wurden, ferner zwei im Bau befind¬ 
liche Flugzeuge, einen Schwingenflieger und ein Segel¬ 
flugzeug mit Tretmotor. Die Schulmaschine des 
Bundes und Espenlaub auf seinem „Espenlaub V“ führten 
einige wohlgelungene Flüge aus. — Neben der Rhön wird man 
von Grunau noch des öfteren hören; hat doch hier vor kurzer 
Zeit Espenlaub mit seinem 50-Minuten-Flug (Deu- 
seher Dauerrekord 1923/24!) die Geeignetheit dieses Segelflug¬ 
geländes voll erwiesen. 

Der Flieger Guido Llnnekogel t. Der bekannte deutsche 
Rekordflieger Guido Linnekogel, welcher vor dem Kriege 
verschiedene Höhen-Weltrekorde aufgestellt hat. wollte am 
Samstag, den 22. März 1924. nach sechsjähriger Unterbrechung 
seiner Fliegertätigkeit, in Cassel wieder einen Überlandflug 
ausführen, bei welchem er auf bisher ungeklärte Weise sein 
Leben lassen mußte. — Da das Flugzeug in einwandfreiem 
Zustande war und Motor, wie auch Steurorgane gut funktionier¬ 
ten. läßt sich das Unglück nur auf Mangel an Übung des Flie¬ 
gers zurückführen. — Augenzeugen berichten, daß der Pilot aus 
der fliegenden Maschine in einet Höhe von etwa 30 m abge- 
sprungen ist und dann tot am Boden liegen blieb, während 
das Flugzeug noch eine Strecke führerlos weiterflog und dann 
zur Erde stieß, wo es zerschellte. 


Luftfahrertag in Breslau. 


Zum Luftfahrertag 1924 ist \ r om Magistrat der Stadt Bres¬ 
lau sowie von der Schlesiergnippe des Deutschen Luftfahrt- 
verbandes eingeladen worden. Es ist beabsichtigt, diesen 
Luftfahrertag so zu gestalten, daß er einerseits ein wirklicher 
Lnftfahrer tag ist, d. h. daß jung und alt, hoch und niedrig 
an diesem Tage sich mit der Luftfahrt und den Luftfahrern 
beschäftigt, andererseits soll es aber auch ein deutscher 
Tag sein. An allen Stellen Schlesiens soll der starke Wille 
der Bevölkerung zum Ausdruck gebracht werden, daß Schle¬ 
sien nicht Lust hat, der Blinddarm des Deutschen Reiches zu 
sein, daß es vielmehr in richtiger Erkenntnis der Bedeutung 
der Luftfahrt fordert, daß seine naturgegebene Stelle als süd¬ 
östlicher Wachtposten d.es Reiches auch dadurch zum Aus¬ 
druck kommt, daß es entsprechend mit Luftverkehr bedacht 
wird. 

Die Schlesiergruppe hat daher ein Programm aufge¬ 
stellt, daß es sich auch für die weit entfernt wohnenden Luft¬ 
fahrer lohnt, die Reise nach Schlesien anizutreten. 

Mittwoch, den 21. Mai sollen Segelflüge in Hirsch¬ 
berg vorgeführt werden. Dieses jüngste Segelfluggelände, 
das am 23. Marz feierlich in Anwesenheit der Spitzen der 
Behörden eingeweiht wurde, hat einen 50-Minutenflug Espen¬ 
laubs gesehen und mehrfach seine Eignung bewiesen. Eine 
stattliche Flughallc ist am Fuße des Galgenberges errichtet, 
in der zurzeit Espenlaub, Schneider und der Bund Deutscher 
Flieger Hirschberg eitrigst konstruieren und bauen. In Schle¬ 
sien werden aber noch an den verschiedensten Stellen Segel¬ 
flugzeuge gebaut, so daß damit zu rechnen ist, daß ungefähr 
10 Flugzeuge im Laufe des Frühjahrs startbereit werden. 

Am Abend des 1. Tages ist ein Begrüßungsabend 
vorgesehen. Angestrebt wird auch, daß ein Flugzeugwett- 
bewerb zu dieser Zeit nach Schlesien gelegt wird und an 
diesem Tage in Hirschberg landet. 

Am 2. Tage ist in Breslau Vorstandssitzung. Für die 
nicht zum Vorstand gehörigen Mitglieder oder die Damen 
finden Rundfahrten und Führungen durch die Sehenswürdig¬ 
keiten statt. Für das Mittagessen weiden eine Anzahl Lo¬ 
kale angegeben, in denen nach der Karte gespeist wird und 
in dem sich die Flieger treffen. Der Nachmittag ist für Aus¬ 
schußsitzungen vorgesehen. Gleichzeitig finden FI u g v e r - 
anstaltungen in Leerbeutel statt und landen die Wett¬ 
bewerbsflieger. Am Abend gibt die Stadt ein Bankett in ein¬ 
facher Form. Am Freitag, den 23.. plant der Schles. Verein für 
Luftfahrt am Vormittag einemB al 1 o n aufstieg. gleichzeitig Ist 
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Gelegenheit gegeben, eine Ausstellung der optischen Industrie 
mit einer besonderen Abteilung Luft-Lichtbild sowie die be¬ 
triebstechnische Ausstellung zu besichtigen. Am Vormittage 
tagt der Vorstandsrat, am Nachmittage wiederum Ausschüsse. 
Am Abend dieses Tages, der auf den bisherigen Luftfahrer¬ 
tagen nur kleineren Begrüßungsfeiern gewidmet war, soll das 
gemeinsame H a u p t f e s t im Breslauer Zoo stattfiuden. 

Sonnabend, den 24., vormittags, findet im Sitzungssaale des 
altehrwürdigen Rathauses die eigentliche Tagung statt, 
die durch ein Frühstück in dem historischen Schweidnitzer 
Keller (ebenfalls im Rathaus) unterbrochen wird. Am Abend 
wird der Schlesische Verein für Luftfahrt einen Ball geben, 
der Bund Deutscher Flieger ein Volksfest. Die auswärtigen 
Gäste sollen Gelegenheit haben, je nach Geschmack an dem 
einen oder anderen oder an beiden teilzunehmen. Der Sonn¬ 
abend ist vorgesehen einerseits in Verbindung mit Breslauer 
Automobilvereinen zu einer Autofahrt nach Frankenstein in 
Schlesien. Hier will die dortige Ortsgruppe des Schlesischen 
Vereins für Luftfahrt einen Ballonaufstie.g sowie eine Fuchs¬ 
jagd veranstalten, sowie ein Frühstück geben. Es ist zu er¬ 
warten, daß die älteren Luftfahrer dieser Einladung mit be¬ 
sonderer Freude folgen werden; is-t doch die Gastlichkeit Fran- 
kenstein’s weit über die Grenzen Schlesiens bekannt. Nach 
dem Frühstück geht die Autofahrt nach Salzbrunn. Für einen 
anderen Teil der Mitglieder findet ein Ausflug in das so wenig 
bekannte Waldenburger Bergland statt, mit Eisenbahn und 
Autobus unter Führung des Schles. Verkehrs-Vereins. Am 
Abend vereinigen sich alle zum großen Abschiedsfest im 
..Schlesischen Hof M in Salzbrunn, eine der großartigsten Hotel¬ 
anlagen Deutschlands. Die Fürstlich Pleß’sche Bade Verwaltung 
hat bereits ihr Interesse für diese Unternehmung ausge¬ 
sprochen, auch wird der Waldenburger Flugsport-Verein da¬ 
für sorgen, daß dieser Abend zu einem würdigen Ausklang 
der großen Tagung wird. Von Salzbrunn aus ist dann Ge¬ 
legenheit. Schnellzüge zu erreichen. 

Es würde der Schlesiergruppe von außerordentlichem Wert 
sein, wenn die Vereine recht bald zunächst' ganz unverbind¬ 
liche Mitteilungen an sie gelangen ließen, aus denen Schlüsse 
auf die Beteiligung gezogen werden könnten. Die Vorbereitun¬ 
gen sind Im Gange und Schlesien hofft, aus allen Gauen zahl¬ 
reiche Gäste begrüßen zu dürfen. 

Zimmer-Vorhaus, 

1. Vors, der Schlesiergruppe des D.L.V. 
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Bremen, Bahnhofitr. SS. 
Fernspr.: Roland 20**/». 
Telegr.: Luftverkehr. 


! DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND. 


Amtliche Mitteilungen. 


T Verantwortlidier Schrift- | 
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Am 22. März verunglückte nahe dem Flugplatz Waldau b. Cassel der rühmllchst 
bekannte Flieger 

Guido Linnekogel 

vom Mitteldeutschen Flugverband, Cassel. 

Wir stehen trauernd an der Bahre dieses braven Vorkämpfers für deutsche Luft¬ 
fahrt, für die er sein Leben ließ. Dank ihm für sein aufopferungsvolles Wirken und 
Ehre seinem Andenken. 

Deutscher Luftfahrer-Verband E. V. 
Buff. 


Zu Nutz und Frommen der Verbandsvereine. 


A. 

Der Vogtländische Flugverein Plauen hat einen Weg ge¬ 
funden, um die Mittel für die Beschaffung eines Vereinsflug¬ 
zeuges zu beschaffen, den wir unsern Vereinen zur Nach¬ 
ahmung empfehlen. Der Verein erließ folgende Mitteilung an 
seine Mitglieder: 

In der außerordentlichen Monatsversammlung des Vogt¬ 
ländischen Flug Vereins wurde die Beschaffung eines Flugzeuges 
für mehrere Passagiere beschlossen. Zur Aufbringung der 
Gelder werden sogenannte Bausteine ausgegeben. Die 
Stückelung derselben erfolgt zu 1,—, 2,—, 5,— und 10,— M. 

Im Verfolg dieser Angelegenheit veranstaltete in entgegen¬ 
kommender Weise die hiesige Kunstschule ein Preisaus¬ 
schreiben. Der zur Ausführung kommende Entwurf wird zur¬ 
zeit ausgearbeitet. Nach Fertigstellung der Bausteine gestatten 
wir uns, an unsere Mitglieder mit der Bitte heranzutreten, die 
Bausteine in ihrem Bekanntenkreise unterzubringen. Auf iedes 
Mitglied entfallen etwa 100,— M. Um einen durchschlagenden 
Erfolg auf der ganzen Linie zu erzielen, wurde beschlossen, 
für die abgelieferten Beträge innerhalb der ersten 14 Tage 
nach Erhalt der Bausteine 5%; innerhalb der zweiten 14 Tage 
3% und der dritten 14 Tage 2% als Prämie aus der Vereins¬ 
kasse zu vergüten. Wir weisen schon jetzt auf den Besuch 
eines Herren vom Vorstand bzw. Ausschuß als Überbringer der 
Bausteine an unsere Mitglieder hin. 

ln Anbetracht der hohen Ziele, die sich der V.F.V. zur 
Förderung der deutschen Luftfahrt gesteckt hat, ist es Ehren¬ 
pflicht eines jeden Mitgliedes, seine ganze Kraft in den Dienst 
der idealen Sache zu stellen. 

Viele »Wenige 4 * geben ein »Viel 44 ! 


B. 

Wir geben in folgendem zur Verwendung für die D.L.V.- 
Vereine eine Veröffentlichung bekannt, die seinerzeit als öffent¬ 
liches Plakat (gelbes Papier mit schwarzer Schrift, Größe 
60X80 cm) in Leipzig vom »Leipziger Verein für Luftfahrt und 
Flugwesen (D.L.V.) E. V.“, Leipzig, Promenadenstr. 6, erlassen 
wurde. Der Lehrgang ist unter reger Beteiligung abgehalten 
worden. 


öffentliche Vortragsreihe über die Luftfahrt, zugleich 
II. Lehrgang für Luftfahrt in der Schule, veranstaltet vom 
Leipziger Verein für Luftfahrt und Flugwesen e. V. (D.L.V.), 
vom 15. bis 18. Oktober 1923 im Physikalischen Institut der 
Universität Leipzig, Linnestr. 5. — Montag, den 15. Oktober, 
3)4—6)4 Uhr nachm.: Begrüßung und Einführung (Geh. Rat 
Prof. Dr. Wiener-Leipzig); Freiballon und Freiballonführung 
(Ing. C. Weyhmann-Berlin); Bau und Einrichtungen der deut¬ 
schen Lenkluftschiffe (Dr. Walter Förster-Leipzig); 8/4 bis 
10 Uhr abends: Das Luftbild im Dienste der Geographie (Ing. 

C. Weymann-Berlin). — Dienstag, den 16. Oktober, 3)4 bis 
6/4 Uhr nachm.: Meteorologische Beratung des Luftverkehrs 
(Prof. Dr. Weickmann-Leipzig); Der moderne Luftverkehr 
(Oberltn. Roenneke-Leipzig); 8)4—10 Uhr abends: Die Tätig¬ 
keit des Marineluftschiffes „L. 59“ über dem Mittelmeer, ins¬ 
besondere seine Afrikafahrt (Dr. Walter Förster-Leipzig). — 
Mittwoch, den 17. Oktober, 3)4—6)4 Uhr nachm.: Luftkräfte 
[mit Versuchen! (Geh. Rat Prof. Dr. Wiener-Leipzig); Neuere 


Ergebnisse der Luftkraftlehre (Privatdozent Dr. Schiller-Leip¬ 
zig); Die Erforschung der Atmosphäre mit dem IFIugzeug (Prof. 
Dr. Wigand-Halle a. S.); 8)4—10 Uhr abends: Flugzeugtech¬ 
nik (Redner von den Junkers-Werken, Dessau). — Donnerstag, 
den 18. Oktober, 3)4—6)4 Uhr nachm.: Die meteorologischen 
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Grundlagen des Segelfluges (Prof. Dr. Weickmann-Leipzig); 
Rhönsegelflüge (Redner wird noch bekanntgegeben); Funken¬ 
telegraphie aus dem Flugzeug [mit Versuchen] (cand. phys. 
Richter-Leipzig); 8)4—10 Uhr abends: Luftrecht (Rechtsanwalt 
Dr. Mothes-Leipzig). — Die Eintrittspreise, die lediglich zur 
Deckung* der Selbstkosten dienen, betragen 0,50 Goldmark für 
die gesamte Vortragsreihe und 0,20 Goldmark für eine Ver¬ 
anstaltung. Mitglieder des Leipziger Vereins für Luftfahrt- 
und Flugwesen erhalten für die gesamte Vortragsreihe gegen 
Vorzeigen der Mitgliedskarte Ermäßigung. Studierende (gegen 
Ausweis) und Schüler 50% Ermäßigung. Der größte Teil der 
Vorträge ist mit Lichtbildern verbunden. Änderungen Vor¬ 
behalten. 

L 

Oertliches Programm für den 18. Deutschen Luftfahrertag 
zu Breslau vom 21. bis 25. Mal 1924. 

21. Mai, Mittwoch, Hirschberg: nachm. Segelflüge, abends Be¬ 

grüßungsabend. 

22. Mal, Donnerstag, Breslau: vorm. Rundfahrten. Führungen 

und Vorstandssitzung. — Essen in angegebenen Lo¬ 
kalen. — Landung der Wettbewerbsflieger. — Nachm. 
Flugveranstaltungen in Leerbeutel, Wettbewerbe, 
Maschinenbesichtigung und Ausschußsitzung. — Abends 
Abendessen in angegebenen Lokalen sowie Bankett 
der Stadt für Wettbewerbsteilnehmer und D.L.V. 
Vorstands-Ausschüsse und Vorstandsrat. 

23. Mal. Freitag, Breslau: vorm. Bollonaufstieg und Vorstands¬ 

rat — Essen in angegebenen Lokalen. — Nachm. Aus¬ 
stellung der Optischen Industrie, Luftlichtbild und Be¬ 
triebstechnische Ausstellung und Ausschußsitzung. — 
Abends Begrüßungs-Hauptfest im Zoo. 

24. Mai, Sonnabend, Breslau: 10 Uhr vorm. Tagung im Rat¬ 

haus. Stadtverordneten-Sitzungszimmer. — Frühstück 
im Schweidnitzer Keller, abends Feste des Schlesi¬ 
schen Vereins für Luftfahrt und des Bundes Deut¬ 
scher Flieger. 

25. Mai, Sonntag, Breslau: Autofahrt. — Frankenstein: Ballon¬ 

aufstieg und Frühstück. — Salzbrunn: Abschiedsfest. 
Genaue Zeiten werden später noch mitgeteilt 
IL 

Auf ihr Gesuch sind als Mitglieder in den D.L.V. aufge¬ 
nommen: 

„Lippischer Verein für Flugwesen E. V.“, Detmold. 
„Luftfahrt-Verein Gera-Reuß 14 , Gera-Reuß, Zabelstr. 8. 
„Bund Deutscher Flieger Gleiwitz E. V. M , Gleiwitz, Rohr¬ 
straße 10. 

„Verein Magdeburg des Deutschen Luftfahrt-Verbandes 
e. V.“, Magdeburg, Breiteweg 6. 

Wir begrüßen die neuaufgenommenen Vereine auch an 
dieser Stelle freudigst innerhalb der einigen starken Front des 
deutschen Luftfahrt-Verbandes als unsere Mitarbeiter bei ddr 
Förderung der deutschen Luftfahrt. 

III. 

Ein Spezialfall gibt Veranlassung, die Di^.V.-Vereine zu 
bitten, der Geschäftsstelle des D.L.V. rechtzeitig Mitteilung zu 
machen von wichtigen Veranstaltungen, wie feierliche Eröff¬ 
nung von Fliegerschulen innerhalb ihres Gebietes usw., so daß 
der Vorstand des D.L.V. in die Lage versetzt wird, einen Ver¬ 
treter zu entsenden. 

IV. 

Wir bitten die Vereine uns Anschriften von Vortrags- 
rednern zu nennen. 
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Vereinsnachrichten. 
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V. 

Für den Jahresbericht bitten wir um Mitteilung, welche 
D.L.V.-Vereine im Besitz von Flugzeugen (Gleit-, Segel- oder 
Motorflugzeuge) sind, bzw. welchen Vereinen solche zur Be¬ 
nutzung zur Verfügung stehen. 

VI. 

Wir bitten die D.L.V.-Vereine, der Geschäftsstelle des 
D.L.V. bis zum 15. April 1924 ihre Mitgliederzahl anzumelden. 
Wir geben dies schon jetzt bekannt, damit die Vereine Zeit 


genug haben, ihre Mitgliederzahl genau festzustellen. Die 
Angabe ist aus verschiedenen Gründen unbe¬ 
dingt erforderlich, 

VII. 

Der Verbands-Jahresbeitrag ist gern. § 27, neue Fassung 
(s. Junihelft 1923 S. 70, Satzungsänderungen) auf 2 Gold- 
mark Je Kopf festgesetzt. Wir bitten um Einzahlung unter 
Hinweis auf § 27/2 und § 24, 4 (Ruhen des Stimmrechts) der 
D.L.V.-Satzung. 


VEREIN S NACHRICHTEN 

Redaktlonsschhiß für das Malheft am 5. Mal. 


Erfurter Verein für Luftfahrt. 

Zweiter Erfurter Fliegertag. 

Deu Auftakt zum Zweiten Erfurter Fliegertag bildete am 
Sonnabend, den 15. März, der äußerst zahlreich besuchte Ge¬ 
sellschaftsabend in sämtlichen Räumen des Hauses Kossen¬ 
haschen. Nach mehreren Musikvorträgen entbot der Vor¬ 
sitzende des Erfurter Vereins für Luftfahrt, Major a. D. 
Riemann, den vielen von nah und fern herbeigeeilten 
Piloten und den Gästen einen herzlichen Willkommengruß, im 
besonderen dem Reichsbahnpräsidenten, dem Regierungs¬ 
präsidenten, den Pressevertretern und dem Vertreter sowie den 
Piloten der Dietrich Gobiet Flugzeugwerke, A.-G., Cassel, die 
am Nachmittage mit ihren Flugzeugen von Cassel eingetroffen 
waren. Major Riemann fand begeisterte Worte für die einzig 
dastehenden Kriegserfolge der ehemaligen stolzen Luftwaffe, 
pries den alten Pilotengeist, der im Erfurter Verein für Luft¬ 
fahrt eine hervorragende Pflegestätte gefunden hat, und weckte 
wehmütige, aber auch stolze Erinnerungen an die prächtigen 
Rhönflüge des von Mitgliedern des Vereins erbauten Erfurter 
Segelflugzeuges, das mit seinem tapferen Piloten Max Standfuß 
ein ruhmreiches Ende nahm. Um dem gefallenen Kameraden 
als Zeichen der Dankbarkeit und treuer Kameradschaft auf dem 
Erfurter Hauptfriedhof ein würdiges Denkmal zu errichten, 
dazu soll der Reinertrag des Erfurter Fliegertages dienen. 

Lm Mittelpunkt des Gesellschaftsabends stand die Vor¬ 
führung des Films der Junkers-Expedition „Im 
Flugzeug über Spitzbergen“. Die Expedition, die 
die Junkers-Flugzeugwerke Dessau im Juni vorigen Jahres 
ausrüsteten, sollte ursprünglich Amundsen für seinen Nordpol¬ 
flug von Alaska aus Hilfe leisten. Nachdem dieser aber den 
Flug auf gab, wurde der Junkers-Ganzmetall vogel zur 
geographischen Erforschung der teilweise noch unbekannten 
Gebiete Spitzbergens eingesetzt. Mit welchem Erfolge dies 
trotz der kurzen Vorbereitungszeit und der wenigen Flugtage 
gelang, das zeigte der hervorragende Film. Er bietet schöne 
und wertvolle Einblicke in die Gletscherwelt Spitzbergens 
vom Flugzeug aus. Ganz neue, noch von keinem Menschen 
betretene Gebiete (namentlich im Nordosten Spitzbergens) 
führt uns der Film in wundervollen Aufnahmen vor Augen. 
Unerschrocken flog der Pilot Neumann auf seiner bewährten 
Junkers-Verkehrsmaschine D. 260 vom Tromsö aus auf einem 
1000-km-Flug über Eis und Felsen zum ersten Male über den 
80. Breitengrad. Die interessantesten Bilder, die sich ihm boten 
(Gletscherbildungen, Bergdelta, Amsterdaminseln, Hinloyen- 
straße, die Granitberge der Chydeniusgruppe usw.) hielt der 
Schweizer Mittelholzer mit seiner Goerz-Kamera fest. 

Der interessante Film, der die außerordentlichen Schwierig¬ 
keiten, aber auch glänzenden wissenschaftlichen Ergebnisse 
dieser Expedition in hellem Lichte zeigt, fand begeisterten 
Beifall. Den Veranstaltern, namentlich dem rührigen Herrn 
Holtschmit, gebührt für diese Darbietung, die den Beweis er¬ 
brachte, daß das Flugzeug nicht nur für den Verkehr, sondern 
auch für die wissenschaftliche Erforschung geeignet ist, auf¬ 
richtiger Dank. Es wäre erwünscht, daß dieser sehenswerte, 
wissenschaftliche Film, der jeden Deutschen mit Freude und 
Stolz erfüllen muß, auch einem größeren Publikum zugänglich 
gemacht wird. 

Weitere Musikvorträge, ausgezeichnete gesangliche Dar¬ 
bietungen Gustav Adolf Knorzers vom Stadttheater, eine Ver¬ 
losung wertvoller praktischer Spenden (erster Preis ein Klub¬ 
sessel!) und Tanz hielten die Festteilnehmer noch lange in an¬ 
geregtester Stimmung beisammen. 

Der Erfurter Verein für Luftfahrt verfolgt seit Jahren das 
hohe Ziel, die Stadt Erfurt in das Luftverkehrs¬ 
netz des Reiches einzuschließen. Die Regierung und der 
Magistrat haben durch ihre Zustimmung und Unterstützung 
diese Bestrebungen weitestgehend gefördert. Mit Genehmigung 
der Reiclisregierung soll im Norden der Stadt ein Gelände ent¬ 
eignet und der Stadt als Flug - und Sportplatz zur 
Verfügung gestellt werden. Der Verein, große Teile der 
Bürgerschaft und alle industriellen Kreise stehen auf dem 
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Standpunkt, daß Erfurt, als das Herz Mitteldeutschlands, bei 
diesem neuen, wichtigen Verkehrszweig nicht umgangen wer¬ 
den darf. Wie sehr Erfurt in den letztvergangenen Jahren in 
den Mittelpunkt des Verkehrs- und Geschäftslebens gerückt ist, 
beweisen die vielseitigen Kongresse und Tagungen. Nach 
Fertigstellung des Flugplatzes ist geplant, Erfurt als 
Zwangslandeplatz mit Postverkehr in die Linie Frank¬ 
furt a. M.—Berlin und Bremen—Nürnberg hineinzuzieihen. Es 
ist daher das höchste Gebot der Stunde, die Flugplatzfrage 
energisch zu betreiben, damit Erfurt nicht umgangen wird und 
andere Städte wie Halle, Gotha, Eisenach, Weimar ihm zuvor¬ 
kommen. 

Der Verein veranstaltete, um das Interesse wieder wach¬ 
zurufen und neu anzuregen, am Sonntag, den 16. März, einen 
Flugtag auf dem Drosselberg. Die Dietrich-Gobiet- 
Flugzeugwerk-A.-G., Gassei, stellte sich, nach Kenntnis der 
hohen Ziele des Vereins, in uneigennütziger Weise in den 
Dienst der Sache und landete hier am Sonnabendnachmittag 
mit drei leichten Kurierflugzeugen D.P. II, A., um der Erfurter 
Bevölkerung zu zeigen, wie-Flugzeuge mit geringer Motoren¬ 
stärke geeignet sind, mit wenigen Betriebskosten Kurierdienste 
zu leisten. Die Firma hat mit ihren 28 Flügen, an denen 
9 Damen und 14 Herren teilnahmen, bewiesen, daß sie 
mit ihren Maschinen, die den ganzen Tag über ohne jede Be¬ 
triebsstörung beansprucht wurden, auf dem richtigen Wege ist, 
das Problem des Kleinflugzeuges zu lösen. Es war eine wirk¬ 
liche Freude, zu sehen, wie schnell sich der Passagierwechsei 
gestaltete. Kaum war eine der Maschinen gestartet, so stieg 
sie zum nächsten Fluge wieder auf. So war es möglich, dieser 
großen Anzahl von Passagieren die Stadt Erfurt von oben zu 
zeigen. 

Direktor Dietrich hatte es sich nicht nehmen lassen, mit 
einer seiner. schönen Maschinen selbst nach Erfurt zu fliegen. 
Am Steuer der anderen beiden Flugzeuge saßen die erprobten 
Piloten Dr.-Ing. Katzenstein, der Betriebsleiter der Gesellschaft, 
und Dr. Lachmann, vom Flugtechnischen Institut Göttingen. 
Herr Katzenstein, ein alter Jagdstaffelflieger, begeisterte die 
Zuschauermenge, die auf 30 000 Köpfe geschätzt wurde, mit 
seinen tollkühnen Sturz- und Schleifflügen. Er stieß zeitweise 
aus lichten Höhen in rasender Fahrt auf die Zuschauermenge 
nieder, um dann einige Meter über den Köpfen der Menge, 
seinen Höhenflug fortzusetzen, und dadurch die Herrschaft über 
seine Maschine zu zeigen. Durch das Ausbleiben des zum 
Fallschirmabsprung allein geeigneten schweren Flugzeugs war 
es dem aus München zu diesem Zwecke nach Erfurt gekom¬ 
menen Flieger Hilken leider nicht möglich, seine kühnen Fail- 
schimiabsprünge zu zeigen. Der Verein bedauerte dies ganz 
besonders, weil er weiß, wie sehr sich ein großer Teil der 
Zuschauer auf dieses sensationelle Ereignis gefreut halte. 
Herr Hilken hat sich erboten, diesen Absprung gelegentlicn 
später dem am Sonntag enttäuschten Publikum zu zeigen. 

Der Erfurter Verein für Luftfahrt hat mit seinem 2. Flieger¬ 
tag die Zwecke und Ziele, die er verfolgt, vollkommen er¬ 
reicht und hofft auch die Ziele des Deutschen Luftfahrt-Verban¬ 
des durch diese Veranstaltung weitgehendst gefördert zu haben. 

Riemann. 

Akademische Fliegergruppe Dresden. Technische Hoch¬ 
schule. Die Akademische Fliegergruppe Dresden hat mit dem 
14. d. M. das Untergruppenverhältnis zum Flugtechn. Verein 
Dresden gelöst und sich als selbständiger Verein an der Techn. 
Hochschule konstituiert. 

D.L.V. Bezirksverein Coburg. Auf der Jahreshaupt¬ 
versammlung am 2. April 1924 fand ein größerer Ucht- 
bildervortrag „Vom deutschen Luftwesen“ statt, der mit 
großem Beifall aufgenommen wurde. Die Neuwahlen ergaben: 
L Vors. Fabrikbes. Hans Harry Leh, Coburg; 2. Vors. Kom¬ 
merzienrat Horn, Sonneberg; 3. Vors. Werner Bussmann, 
Coburg; Schatzmeister Bankier Hülbig; 1. Schriftführer 
Carl Geuß, Coburg. Ferner wurden 12 Beisitzer und ein 
aus 12 Herren bestehender Vorstandsrat gewählt. 
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Berliner Verein für Luftschiffahrt Auf der 

404. Vereinsversammlung hielt Herr-Hauptmann 
Student einen Vortrag über den „Luft¬ 
krieg der Zukunft“. Er beleuchtete die 
verschiedenen seit dem Weltkriege weiter ent¬ 
wickelten technischen Möglichkeiten, einen Ver¬ 
nichtungskrieg aus der Luft mit Erfolg zu 
führen. Wie weit uns in dieser Beziehung das 
Ausland überflügelt hat, wurde den Zuhörern 
klar und löste lebhafte Diskussionen aus. Besonders wurde 
auch an dieser Stelle von ersten Fachleuten dem irrsinnigen 
Gerede entgegengetreten, als gäbe es ein Mittel, durch 
„Wellen“ von der Erde aus mit Erfolg ein Flugzeug zur 
Landung zu zwingen. — Die durch ganz ausgezeichnete und 
instruktive Lichtbilder begleiteten Ausführungen fanden leb¬ 
haften Beifall. 

In der Ortsgruppe „Jüterbog“ des B.V.L. hielt am 
28. März Herr P e t s c h o w (Berlin) einen Lichtbildervortrag 
„Im Freiballon über heimatlicher Erd e“. Dank 
des außerordentlich rührigen örtlichen Vorstandes der Orts¬ 
gruppe ist diese schnell gewachsen und verspricht ein weiteres 
Aufblühen. Der Vortrag war gut besucht und erntete reichen 
Beifall. 

Donnerstag 
17. April 

Donnerstag 
24. April 


Führer Versammlung, abends 8 Uhr, in der Ge¬ 
schäftsstelle des Vereins, Berlin W 30, Nollen- 
dorfplatz 3. 

405. Vereinsversammlung, abends 7H Uhr, im 
Aero-Club von Deutschland, Flugverbandshaus, 
Berlin W, Blumeshof 17. Tagesordnung: 1. Ge¬ 
schäftliches. 2. Festsetzung des Mitgliedsbei¬ 
trages für das 2. Vierteljahr. 3. Lichtbilder¬ 
vortrag eines Herrn der Junkers-Werke Abt. 
Luftverkehr „Uber die Ergebnisse des 
vorjährigen und die Aussichten des 
diesjährigen Luftverkehrs“. 4. Ver¬ 
losung von Freiballonfahrten (Los 1,— M.). 
5. Berichte über Freibalionfahrten. 6. Verschie¬ 
denes. Gäste willkommen! Nach der Versamm¬ 
lung geselliges Beisammensein. Der Vorstand. 



Bitterfelder Verein für Luftfahrt. Vereins-Versammlung 
afn 25. März 1924. Anwesend 23 Mitglieder. Vom Vorsitzen¬ 
den werden die Gründe für die Erhöhung der Mitgliedsbeitläge 
geschildert. Bei dieser Gelegenheit wird Aufschluß üoer die 
derzeitigen Kassenverhältnisse des Vereins gegeben. Leider ist 
es erforderlich geworden, mehr als 150 Vereinsmitglieder, die 
trotz wiederholter Mahnungen in den Vereins-Mitteilungen ihre 
rückständigen Beiträge immer noch nicht abgeführt naben, 
durch Postauftrag hierzu aufzufordern. 

Die Vereinsveranstaltungen für das Sommerhalbjahr 1924 
werden festgesetzt wie folgt: 

Sonntag, Flugzeug-Modellwettfliegen auf dem Ballon- 
den 13. 4. 1924 Aufstiegplatz, Werk 11. 

Dienstag, Mitglieder-Versammlung mit Lichtbilder-Vor- 
den 29. 4. 1924 trag „Luftverkehr und Luftpoli- 
z e i“. 


Dienstag, 
den 20. 5. 1924 


Sonntag, 
den 15. 6. 1924 
Dienstag, 
den 17. 6. 1924 
Sonnabend, 
den 6. 9. 1924 
und 
Sonntag, 
den 7. 9. 1924 


Lichtbildervottrag über „Neueste Höhlen¬ 
forschungen, insbesondere die Eisriesenhöhle 
im Tennergebirge oberhalb Werfen bei Salz¬ 
burg.“ 

Vereins-Ballonwettfliegen. 

Mitgliederversammlung mit Lichtbildervor- 
trag. 

Luftfahrertag Unterhaltungsabend mit Licht- 
bikler-Vortrag und allgemeinen Darbietungen 
mit Tanzkränzchen, Iombola mit Stiftungen. 
Sonntag, Flugzeug-Modellwettiliegen. Ballon¬ 
taufe des neu zu beschaffenden Ballons „Bit¬ 
terfeld VI“, 


Die Anregung des Vorstandes, einen neuen Freibal¬ 
lon. und zwar für etwa 800 cbm Inhalt zu beschaffen, mit 
Rücksicht darauf, daß die beiden Vereinsballone „Bitterfeld 
IV und V“ allmählich ihrem Ende entgegengehen, wird unter 
lebhafter Meinungsäußerung der Mitglieder durchgesprochen 
Man wird sich grundsätzlich darüber schlüssig, daß die Be¬ 
schaffung des Ballons notwendig ist und die Mittel nierfür bis 
zum Herbst aufgebracht werden können. Uber die Frage der 
Größe des Balloninhaltes soll die nächste Mitgliederversamm¬ 
lung noch einmal befragt werden, da Vorschläge lautgeworden 
sind, nur einen Ballon für 600 cbm Inhalt zu erwerben. Es 
wird ferner noch mitgeteilt, daß die Aussicht besteht, den Bal¬ 
lon-Aufstiegplatz mit einer Radio-Empfangsstation 
zur Aufnahme von Wetternachrichten auszurüsten. Diesbezüg¬ 
liche Verhandlungen mit den maßgebenden Behörden sind ein- 
Keleitet. 
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Die Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt hatte am 

Sonnabend, den 29. März zu einer gesellschaftlichen Veran¬ 
staltung zu Gunsten der Luftfahrtwissenschaft ins Flugver¬ 
bandshaus geladen. Nach einer Begrüßungsansprache des 
Herrn Geheimrat Schütte kam ein sehr reichhaltiges Pro¬ 
gramm künstlerischer und deklamatorischer Darbietungen zur 
Vorführung, das durch einige Tanzdarbietungen beschlossen 
wurde. Eine stattliche Gesellschaft von etwa 400 Personen, 
darunter Vertreter der Reichs- und Landesbehörden blieb noch 
bis in die frühen Morgenstunden vereint. — Der Reinertrag 
des Abends aus den Eintrittsgeldern unj der äußerst reich¬ 
haltigen Tombola, entsprach den Erwartungen. Er wird für die 
Zwecke der Luftfahrtwissenschaft und zwar für wichtige flug¬ 
technische Arbeiten verwendet werden. 

Verein ehemaliger Kameraden der Luftschiffertruppen 

(Geschäftsstelle: Berlin-Schöneberg, Aibertstr. 9). Vor nun¬ 
mehr 40 Jahren, durch Kabinettsordre vom 9. Mai 1884. ist 
die Luftschiffer truppe begründet worden. Zur Feier 
dieses Tages wind der Verein anläßlich seiner nächsten Sitzung 
am 3. Mai im Vereinslokal, Brückenstr. 6b, einen Herren¬ 
kommers veranstalten. 

Sächsisch-Thüringischer Verein für Luftfahrt, Sektion 
Halle a. S. Freitag, den 25. April, abends 8 Uhr, im 
„Pilsener“, Barfüßerstr., Kameradschaftliche Flie¬ 
ger-Zusammenkunft. Gäste willkommen! 

Am 26. März sprach Herr Robert Petschow im 
Auditorium maximum der Universität über die „Freuden 
des Freiballons“. Der durch ausgezeichnete Lichtbilder 
illustrierte Vortrag war recht gut besucht und fand reichen 
Beifall. 

Bund deutscher Flieger E. V. Gleiwltz O.-S. In einer am 
27. Februar 1924 zu Gleiwitz stattgefundenen Grün¬ 
dungsversammlung hat nunmehr der bereits seit Jahren 
erstrebte Zusammenschluß aller Flieger und Flugsportinter¬ 
essenten im oberschlesischen Indusiriebezirk durch Gründung 
einer Ortsgruppe im deutschen Luftfahrtverband stattgefünden. 
An der Gründung beteiligten sich etwa 40 Herren. Zum ersten 
Vorsitzenden wurde Hauptmann a. D. Schulz, zum zweiten 
Vorsitzenden Regierungsrat a. D. v. Bismarck gewählt. Die 
Geschäftsstelle des IFliegerbundes befindet sich bei dem ersten 
Schriftführer, Assessor Dr. Rachner, Gleiwitz, Rohrstr. 10. 

Um dem Verein alsbald durch eine, weiten Kreisen zugäng¬ 
liche Bekanntgabe seines Programms die besonders erstrebte 
Beteiligung weiterer Kreise zu verschaffen, soll bereits am 
6. April 1924 ein öffentlicher Werbevortrag, verbunden mit 
Filmvorführungen, stattfinden. 

Hamburger Verein für Luftfahrt E. V. 1 . Der am 

15. Mär z^ stattgefundene Vortrag des Herrn Joachim 
v. Schröder „Im Flugzeug durch Europa und 
nach Spitzbergen“ wies einen erfreulich regen Besuch auf. Die 
von Lichtbildern und dem neuen Junkers-Werkfilm begleiteten 
Ausführungen des um Hamburgs Flughafen so verdienten Vor¬ 
tragenden gaben einen vorzüglichen Eindruck des augenblick¬ 
lichen Standes unseres Flugzeugbaus und des europäischen 
Luftverkehrs. Der Spitzbergenfilm mit seinen schönen Bildern 
krönte den Vortrag, der auch in der Presse den besten Wider¬ 
hall fand. — 

?: A ! n 20. März veranstaltete der Verein einen Vortrag 
für die Jugendgruppe der Deutschen Volkspartei in den 
Technischen Staatslehranstalten über die Entwicklung 
des Flugwesens und den Segelflug. Es sprachen 
unsere Mitglieder, Polizeihauptmann Wagner und Polizeileut¬ 
nant Förster, und wußten der Jugend das weite Thema 
kuri und klar auseinanderzusetzen. Am Sonntag, den 23. März, 
wurde der gleichen Jugendgruppe der Flughafen Fuhisbüttel 
durch Mitglieder des Vereins gezeigt. 

3. Folgende Veranstaltungen sind festgelegt: M i 11 - 
woch.den 16. April, 8 Uhr abends, Lichtbildervor¬ 
trag über „Luftfahrten einst und jetzt“ von Major 
a. D. Dr. Hikiebrandt. Anschließend spricht Herr Dr. Clausen- 
Berlin über Möglichkeiten zur Ausübung des 
S p o r t f 1 u g e s. Universität, Hörsaal A. 

4. Mittwoch, den 30. April, Klubabend. Be¬ 
ginn 8 Uhr abends. Herr W. Rump berichtet über seine Ar¬ 
beiten und Ziele für den Flugzeugbau. 

5. Folgende Flug tage sind vorgesehen: Am 1. Juni, 
15. Juni, 6. Juli, 20. Juli. 3. August, 17. August, 7. September, 
5. Oktober. Der Hamburger und der Altonaer Verein für Luft¬ 
fahrt werden durch kleine Wettbewerbe den sportlichen 
Charakter heben und Ehrenpreise ausschreiben. Die sportliche 
Leistung liegt an allen Tagen in der Hand beider Vereine. 

6. Dem Verein ist durch Herrn M. Wittich ein P e 1 z ne r - 
Hängegleiter zum Geschenk gemacht worden, der in 
Fuhlsbüttel aufgerüstet wird. 
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Leipziger Verein für Luftfahrt und Flugwesen e. V* Ge- 

ichälts^ieliö; PfOjn^nadCT»5>tfv 6, B.rd£iü*$G-4 Fenr- 

tu! 39300. PiKSt Scheck ko nu>. Leipzig 2847. 

AVi tU i I ü f? ge r» d e r G e s c Ti ä t l *. s U i U ■ 
j, V e ran s t a I t u ti g e if . 

L Dienstag, 4civ 15. A p r U 1924, abends -k iihr, i;m 
..Biirgkelicr am Naschüiarkr. Stammtisch 1‘Herren¬ 
abend): gteietoteHig Besprach ubg der Frefbailo&f iihrer 
und -anwerter. 

2. P r e il a g; <i e n 35. ÄT# 1. 1!. 1924, abends 8 Uhr, im 
Phädbtiijen^AüMbauSi Ebü Gcifstiiedstr.-Thomasrtng; 
Tel, 29154, Sitzüttg .des Ausschusses für Flngsf.cöge utrui 
Bodetiqrgamsation, Die in der J ahr $s -H ü u p tve r va i hm - 
iuntsj; gewählte ^öanzkdfiTiiiissibh zur Beschaffung eines 
IftüfctätfgfS#* ist hie» xu :hef&lich$telugelädcn. 

3. D i e n s i &g , ij e n 29. A pri 1 392U : abcticb $ Uli r, im 
.♦BurgMteF*, IStaninütlscU mit Damen. Recht zahlreiche 
Beteiligung cf wünscht. 

4. D Up s raii* den b. Mai 1924, .ibend% S Uhr, irr» 
.vUmiGdhün Haiti*» K:ÖuigSpl^z t M ona.Uv erfrämm- 
i U n g. 

5. V ti r a n t ei g e : Der diesjährig^ \k ffüut&h« Luft**; 
tahrertag findet tri der Zeit, vcmv 21: i?ts 25. Mal 1924 In 
Breslau statt, Mitglieder des Leipziger Vaveinv w$fcfte 
die Absich; haben, an der Tagung kOzunemneu. vmlten 
die*, bitte der Geschäftsstelle mnunka. 

IL Ver:>c li iedc nes : 

t. Ai&l|ändfgiw& der MHgltedskaHe erliefe nur ' *T~ 

kfeer Beitragszahlung Wird Zaserulimc der Mitglieds¬ 
karte gewünscht, so Ist üridpmo belxufügc.n, 

2. Nachstehende* Buch wird sehr emphAlcnr apld und 
$ihüle“ f von Kegkr.T^aumstf, Dr. Ewald, Vertag Bkt- 
Leipzfe Preis 1,50 (L-M« 

3- Die bgabiiüciitlgt, ein gedruckteis Mit- 

ghederVerzeichnis des Ldpzrger Vercms iiir Luitfahrt 
und Flugwesen iidraiisxugehCQ. Etwaij&e AnschrlftS- 
andvrungeu sind daher umgehend der Geschäftsstelle 
miUuteüen. 

Ul. Kastenwesen; 

Um baldige Einsendung des Beitrages für das II, Vier¬ 
teljahr, iti Höhe von 3 G.-M.. wird gebeten. PöMseheck- 
küuto Leipzig 2M7, 

Auf der Jahres - Haupt versa m m 1 u n g a rn 
H. Marx 1924 fand die Neuwahl des Vorstandes stak; 

1, Vorsitzender: GebeHrjrat Prot.. Dr, Wiener: 2 , Vorsitzen¬ 
der und gleich/ei-ig t. Schriftführer; Obcrjsn. ftmmneke, Ge¬ 
schäftsführer des Vereinst ‘ SefJvürtr£tendeT . SchHIlfiihr^r: 
Haupf-munn a. 0. v. Bägudw;: Schnt^nci-ner; Herr Kdutmann 
Such; Stdli^eTtretendef Schat^rnbiÄr: Herr DRv fcfctirk, 

Fenier wurden folgende A e %% c Jt ti $%»; gcfelidet, 

ä) F ii r Flugzeug % ü_n d B Ö d « 9 «v .r s a n |4 a ti o n 
(Vors, Major a IÜ Täutcrt); 

b) r ti r Freibad cm e (Vors. Dtien^sUekr. Sanpfc): 

c) Für Pr dpa ga ttd a und P r eVs e (Vors. OberUii. 
Rocnnehe); 

d) r 0 r M o d e 11 - n n d S e c e 11 i u g w e sen (Vors 
.Michael); 

t ) F n r VV-rs s c n s cb a i t (Vors. Prof. Dr. Weicktnnn: > 

Eine Firian/komutUsioh soll sich mH der Beschaffung eines 
eigenen VetUiivs-MotorHü^Xbut;es befassen; 

Der F- r e i b a Fl o n rp o r i soll in vollem Umfange y.deder 
aufgenommen werden. Aufstiege, können von BUterfefd bzy/. 
,NühchrU'2 bej uns i'infernbltimen . werden. Die Kosten 

•werden für' che Ftdhmg pro MUtah.rer auf 50 CL-M. berechnet, 
außerdem -?M der Rücktransport des Bavlous zur AntsUegSs,teile 
/ü tragen, der 25--30 G.-M. HW Mitfahrer betragen wird- — 
Atimcldhngcn zu Fffejf ahrtcn sitn] schcHUteh ah den Fährten- 
ausschaß für FrelbaÜode de$ Vereins. Promeuadenstr. 6, zu 
rieh tun. 

0«r Verein für Luftlahrl am Boitenseb (E. Vj. Sitz Kim- 
stanz, hielt am 26. Marz in seinem' Veren.islakal ..Rlimuperie” 
seine diesthhrißc .1 a h r e r s a m MiTu'n g tih. dh> be¬ 
sucht War. Der bisherige erste Vorsitzende Herr Dberrcgle- 
rungs- n rwj -baurat K ä u f rn a n u , der nach Karlsruhe yer- 
Setzt ist« würde für seine grollen Vcrdien^l^ um den Verein 
während seiner über \4 fältt'Wn .ÄmlstiHiruug in emer hüTX- 
hch sxadgdundenen außerordentlichen GeneraVvers^nimiu-ic 
Xßtn Ehrwoifgli&ö ern^mu. luzwise/jea Kt auch de» 
.Vörkffendei Herr Wa.enkcr v, Dunkcrtschweii nr^cb 
versetzt worde/t Der tivne Vorstand w urde durch folg ende 
Hatten gebildet; i Vor-dixemJe! v. LcJunncr, 2. Vor- 
sitaerulet Und ßchatatneister F i t n H A be r, . SchrlHiührer 
T Mi c Jc/i jt b r ö d i, Buclierw art und 2 ?ciirlifHibrer B ac h e - 
1 i u. Der An$Tchuß wurde neu gebildet und auf <2 Herten 
erMp^v Der Ka.ssctibericht 1922 wurde geöehuüiüjt unj dem 


KassiercT unter Danh Entlastung dtteiH. Im Jahre 1923 w|j 
das Vennbgeu durch die Inflation ameezehrt: ubriggeblh 
si^wj einige Anlagen, dH •aber ebeiiUiU- stark entwe? 
darunter 5000 Mark Knegsaulcilie und andere Anlagen 
Reiche; —• Hie F1 u gpl at ti rag e hbstv eine. läag-ere 
sorAche au^. Jähren ist der Verein bemüht; den ^ 
ExerzieTüIniÄ ,;iK künffhten HaJer» für den L u f i v e r b e lr | 
erhalten und aitszübauen. Aber c»(»ch die* bisher bestelle 
Laft-rerkehTsuiHürnühmunßen hätten .unter der OeitlentWÄrl 
m leiden, mußten sich Einschtänkuitow auf«Hie^n mi{ be^ 
Zeiten abW'arten Andererseits lastet der VerKaillCT yM 
Immer noch wk ein Alo auf den» deuisclriiMi. .LuftfaHr.'wl 
Diese Umötatide aber simt nicht von Däner* bei FestSgunS 
j-crer Währung' sind dk. cIeutsdi-)okaiibi Widerstande- 
wunden und das imernatiotiale Luttfoftrervcsßn;'• kattn‘,durclll 
Versainer Vertrag auf die Daiier nictit gehe»nrnf werden; " 

Tiügi Konstanz wieder loroitten der iniernatläüälei! Llhieüvl 
das Bedürfnis für das Vorhandensein eines Lijftfahrtst isl zuufl 
Urt» diese für die Stadt io der! 
k'uiril sehr \yichUgc Frage; nicht cinschläinn zm. tosva som 
immer wieder die in Betracht kommender« ctääÄeheü 
.shädiesUien Stelleh auf diese wichtige flinrlchtüng auiruerk 
. .su machen, mit V.orschvicen an Hand zn Sehüol wurde- ^ 
SglicdriKe KommisM'on gebildet ln den Konstanäcr TM 
zeitimgen erschicn kürzticti chtc Ab»i imlltm*/ .aus S.fjrit'tkr m 
die für die Erhaltung des alten Ekoi^ietülat/es alsUSßkiil 
ein!rat upd gegen dessen Verwendung cU Klemgartemiua 
SteHung jiahm. TjHeÄer SkUtibgnhhmc und d&reü Bcgrönd... 
können sich die am Luftfahrwusen tntere^.ejrteü. Kreise «Bk 
weueres. ansclibeOeii : vielleicht .läßt sich auch bei oGnmäßtej 
.Aüsbaa. des ganzen Geländes Uiri^hUeßlicii VVoilmatinger.-■&-■■ 
marknng) genügend Ramn schaffen (unter Verwenduirg inms- 
oortablet Jore für den Spidbetrteb), um cüiert krtnftllüM TufP 
verkehr nicht wesentlich zu hindern. Wenn sich der Vecen? 
«ber für die Erhalbing dieses Platzes auch für das UulÜ4hf" 
v/e.seo ei rt.se tzt, sö geschieht dies lediglich aus dem Gniike- 
Kmsliinz eine günstige Gelegenheit nicht verpassen ±is U<**\ 
Wegen der foihaltcniden besserö,n Wh tschätlsbge upd der 
Norwendigkeit, auch die BaUonmdusfrie lebensfähig zu erhalte»;, 
sekte der Verein wieder den Erwerb eines Frei¬ 
ball ö n s auf seine Tagesordnung. Bekanntlich wurde unser 
Bällon .&o densce“ ein Opfer des Krieges. Die Gaswerke :^n 
See sind wieder imstande. Leuchtgas zür Fiilhing abzugeben. 
FGedridishafcn könnte Wakserstüffgäs IVüiein. Um diese Frage 
weiter zu fördern; wurde B a 11 o n a u > s t; h 0 ß gebildet, 

Ein volksrumlichor ddchtbüdervortrag iföcr Hk £v ö pe ii n:- 
! ü f t s c h i l f c and den 2cppelin fiit Amerika mit Herrn IhiC 
Walter Scherz-Friednchshafön aU Rbdoct wurde auf den 
U. ApUl im Saale St. .pihaim beschlossen. ; JHc.. HhHgtn; 
ratungea erstreckten sielt auf innere und V-irbandF 

angclcgenhcücü. Eine Umlage v«m \m M. für den Veih;in4 
wurde genchmte Bfeß Anzahl ZchschrHKm ULüftfahr P w»b 
den neu abonniert. Der Jahresbeitrag Up «Mark) wurde litt 
Mijitärucrsahen auf die Hälfte ermäßigt, Neue Statuten sote 
aiisgearbeitct werden. Beschlossen wurde; Herrn Kaufmann 
eine Ehrenurkunde (Radierung) zu .überreichen. 



Zu BibiioThekszwecken unserer Mitglieder: 

Ankauf r Tausch, Verkauf 

öfter Lüftfßhrthefte, aiuch ganze Jahrgänge. 

Flugsportv«fefhlgttiig Sonn 

Klemen??jtraße T. 
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Die Funkentelegraphenstation auf dem Flugplatz in Fuhlsbüttel. 


5 . 

Stslig/ 


Mähe4*t f?Ktn sich heute dem in Fuhlsbüttel so 

: ;{fa|tet. das Äuge arttmt auf zwei hoijtffu spitzet!, freistehenden 
i i ! t 1 1 - r Mt r m c it ijt Holzkonstruklion, die neben dem he- 
nuciihar&ü, auf einem hüben Schornstein rächten 

5 i I \ n k; i ui e r die neuen W a h r 7 e i c 11 e n d e s F i u % - 
p i. h i x i‘ : s. sind, Das Blink*teuer dient der HrmödicUmig eines 
sicheren N a c h t Verkehrs; die neuerdehtete Fnukenicle- 
Krapheot.tatio!i, deren Fuukmaste die Catüertörnw Slndl Snjj 
CittWer der weiteren. Sicherung: des Naclttverkchrs der dos Tug- 
ve r k e \i f s dienen. Dieses geschieh 1 durch fiuikeHtelc-gra- 
phi sc.ite V er mit düng von Wetter-, Sun - und L a n U e - 
meldufieeu zwischen den ortsT/wn Stationen und da 
der Sender auch dir drahtlose TclcuhdMjB euigoilditet Dt — 
durch direkten i mi eph op ist; he n Verkehr mir den in der 
l.uif Miudhcium -F 1 uw* e U g e n , falls diese gemueie Bord« 
stotmtmre haben. 

Durch dje \V e t re rmvfdumjen ist es möglich, den Fließet 
vor Seinern Stuft über dte Wetterlage auf der Luttstr^eko zir 
unternebum. I he SUrke und 
KiefttiÜTg Wihdfö.in den 
verschiedenen iMtsCiuebhdV 

die oft äuiterordputliVif von- 
abwdU&Gu feF Hk 
die Wahl deV Flughöhe we¬ 
sentlich. im übrigen mag nur 
;m Nebel und GevGttergefnh»* 
cnmittft werden. 

Jeder Start und iedt; Lau- 
' tldiTg. 

wird von Flughäfen zu fing- . 
hufeu sofort drahtlos gemeldet 
hierdurch wird die S i c jrc f - 
h c i t des' V e r k.eh rs we¬ 
stlich ediObti Trifft etil 
Flug zeug, am Zielflughafen 
nach einer gm,v Vse n2eH picht 
ein, so daß ;nrg£uurtjmt?n wer¬ 
den muß, daft cs .uufv der 
Strecke notgciumleL ha, hi\\\\ 
sofort Hilfe vb^dtidf und 
Fassagiere Und post uittrti* 

Umstättderi mit einem Re- 
servdlugzeiuj abgeholt wer- 
den.. Für den Betrieb ist es 
vvcUeriiiFi Wichtig, daß den. 
einzelnen Flughäfen drahtlos 
mir.geteUt wird, wie viele 
PlStit* irr dem startenden Ver¬ 
kehrsflugzeug belegt oder frei 
sind. 

Boi dein Vgrkdtt des Fing- 
zotiges Kür • ftrde spielt die 
d t a h 11 u n e t'P l c 0 h o-u r e 
eine au5J¥eh)ö^beb'<iCi* • 

Das* mit einer drahtlosen i ck- 
phOijiestation a hsge rüste VeV»;f- 
kehrsllugzeug kann sich, hti 


jeris auf gröbere Frtifermm&en mit den Flughäfen Verständigen. 
Fs kündigt seine Ahkufi.lt an, es kann Betcitstelluug von Be ¬ 
triebsstoffen oder besonderen Hilfsmitteln erbittert. /. IL/Motttf- 
eisai/Jcile usvv, 

Voii .größter Bedeutung aber ist die drahtlose Benach¬ 
richtigung für Flugzeuge, falte plötzlicher N e h e I aufzieht und 
eine Landung am deur Flughafen 'mit Gefahr verbunden ist. 
Bernde in Hai.nLurg trvdcm blotzjlche NebeL verhältnismäßig oft: 
auf. Dem Flugzeug kann Bi solchen. Fähen cm nebelfreier Anv 
w'eichclandepiair bezeichnet werden.' 

Sclitieülicll ist; i*:v uröglfeh, einem verjrrttft Flugzeuge .auf 
drühtKisenl Wege nüt Hi|te des Pc i 1 ve r f ä hr e ns die 1 Pich- 
nm« anzugebcu. 

'Der Luftverkehr gewinnt also durch die Flughafen- 
hinkenslnihmcH, die nur den Zweckeil des- Luftverkehrs. CfiW 
der metth^olujatktlfen dienen und M. 

PrivvUteWgriiimuen nigfit befmtzt vverden dürfen, nußerordeut¬ 
lich au Sicherheit, in Deutscldand hat es hjsiier an derartigen 
Stationen völiig gefehlt/während uri Auslände der Fjughetrieh 
hcrcHv in großem fvUrtisJahe damit arbeitet. Auf besonderer 
Hohe ^tdit der ertgfpchc T'ln|feton 6Foydcs>u- bei London, -von 
dem aus- die cpglischcn Fly^epge aut Ihrem VVqj^ vnu und 
nach dem K udiueni dauernd verfolgt Werden. 

Als Funk maste, die eine dreidf .ihtige l'-Autciiuc zu tragen 
hubfdh WätiVtc mäh zWcj Holzgi Herr miste. frtTstvhepd. al )t. ohne 
Abspuumjuceu. 1 rte frcisteliuudeu Alastc sind auf■ Flugplätzen 
den ahgespaurdCiT, deTch AhsuufnumUcn erneu Kreis yon 40 m 


Durclunesser bedecken, Ynr/n/h/Uon, Jeder Funktnrm hat 
hei ciucr Holm von 40 tfi über Ffdobcrilache einen Spdzcnzug 
von 10»D kg anfzuuehttien 

Die. .ÄriicrtHen-tiokrif.fermaste sieben in. einem Abstand 
von lob ifi Sie sind vom Mt;via werk in DannsUdr nach dem 
Meltzerschcu Holz bau sys fern' er richtet, das in der präzisen Vm- 
hifidung (Verdühelürec) gtafter HdtzsJMire mit. Bofzon aus ge¬ 
zogenem Stabldräht gjpüeU. Letztere werden nach dum ule 
7 nlässig erprobten [.eihimirsdrück dmitnsumivrL so- dm- <u:l\ 
die neue Bauweise als ..Tiseukons’truktion in Holz*’ kenn - 
zeichnei. 

Weitere Vorzüge des gew ählten Ts vsiems sind das gcT otge 
Gewicht, die MögliqhkeU schii^ller AusftibHing und wIedTr^ 
heseittclf»fg und die \erfrattuiVirtdfe geringen Kosten, Lrte 
sUhädiichen Fiuflhsse der vVitternug lassUtr sich durch imprüv- 
frtWüng des . Holzes mindern. 

t »ie ! io Hie ruhen auf je 4 Fundanientsockelu von 2 m 
Höhwmfd .sind m hoch. m. dal! die Gesarmhölic 45 m hetrügl. 

Der Ankerzug infolge Wind- 
LT/i;/..../1 druck und Spitzen?u£ wttrd 

durch acht eurtre toificrte Ao- 

ker aufgTndtturien. 

Die driodfähfige Antenne 
ist ift» VeTkättuis J :/? iintur -; 
teilt. fJieTgct rennteh NiecleF- 
führiufgcn sind 'mit hintim ,,uf 
der Stafiofi hefindlicheb /'ÄH." 
ttrtncn vKdil.scljrtl ic r derart 
verbunden, daß man durch 
die .Betätigung eines Hantl- 
nrdeg den kleinen »'der größe¬ 
re u ItoT oder beide zusajro- 
HlCUa ie HHCfi Bedarf der 
Wellenlänge benntzen kurm. 

Für den Betrieb der FVIV 
StDtimi Ktditni vier -pljuioft. i'wr*. 
Verfilgu»g. \ bb denen de x hi 
der Ndlm des Ausganges Lve- 

gen d C al s J'e|cgr amiuäirt 

und VVarteraum für dJW 'ptdp'T, 
kum reserviert ist. DahttUfctt 
liegt der Maschinen raum, in 
dem /vwtit für den Betrieb dck 
Sünders erförder]Wlte UmB'iV 
metaggre:gwte AuKtellub^. 
funden halreu. Mit dem M-V 
sclurtenraum durch eine', 

-für verbunden Ist dtT 
iartm, bi dem dm* aus WreT 
einzelnen *■ Schranktirt 1>e- 
steilet!dc Seuder ttionliert Ht. 
Direkt riebe is dem Sender 
steht die M.aschmeuschiilf iiBTL 
so- daß dt-t Betriebsbcuintt' :<u 
-gleicher Zeh Muschiaeo diid 

Sender überyacbrtr} kauu; ;^£v 

bei» dcju Sende raum ist der 


ftmpfijpgsraüni m]t dem MampulatinuctBelk di-m; u^’.mliwdw 
Ai he Hs platz des Telegraph ist cm, von dem aus der Scrmer vc- 
jazteLwird, Der Usch 'trägt alle Lmnehiuugen. die noWo/i-v 
sind, .um die Morsezeicheru welche die iuimiiutionulv Sprache 
im Verkehr mit entfernten (iegenstutioHCU- bilden, auizunehnu u 
odm ah/ueehe;u Da steht zuerst der Lmufänger. di:r die als, 
Wellen.stöbe Ankommenden Morse?eu;!icn in Töne umfortm,. 
welche dann vermittels eines KnuiJelephopy vorn Teiegrapiustco 
-nhgehtirt und aufg&schHchv^u werden. Die durch die anknrp- 
mendeii W eilen m der Auieunc u/.inviien LmpDfig^-.F* nnc L -v 4 
nur sehr schwach tt'.twa.ttüdOOl .AmpürcT und nuvm# mit Hilfe 
eines Einpfunßwersiarker/ (,T Ronreii- VcrsLuker) soweit ver¬ 
stärkt werden, daß dk* Laututhrkc im Telephon eine sichere 
Aufp^HtTfe der Zejiihtui ikuni Enipfang fst die- 

Anterme durch den syi^enannjert : Autunneniurisciinlier (Sende-; 
FmttlHngsscbaite. ) -au dort-,. Fuiprähgcr gcsc.hu bei. '• ■ WÜl der 
JTlegrnpfiist senden, so .legt er den am ManipnlaHi*nsrBcli an¬ 
gebrachten Hebel, der den AtutinuenmnsehaHct .betätigt.' um'i 
und schaltet Uurnit die Ankümc an den Sender; gleicli/uaiig 
legt er durch Uiesen Selutlivmwang tße Masüiincn an dtm 
Sentker, die. während der fenpi&t^krtPrJodH ubg^krhiOftiy Waren 
Bitte eben falls auf dem Tisch montierte Morsetaste geswfte! 
dein Telegraphisit-n mm eine Bclnttgurtg dv< Sünders im KbyiL- 
mus der Me»rsezeicben. ffurch simigcmärtes „Frnpfmigen 14 und 
..Semieu“ können sich die Siittiouen umcrei.Hajiücf uiiitirliaU,tiii 
und je. naeli der (jcsdrickiichkeH des J elegrapInMcu s«:<^r 
'ziemlich schnell. Lin geübter Telegraphist kann mb (Je- 
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;$iWtotöxkeftefl : arbeiten. die^Ischen1 Öd und 12ib Buc%t#&n;' 
u> «jer Mmrite liebelt, Fr w ? ähfl1 -seT ttodb, daß an Stelle 4c t 
Viorsezeieheit in derselben VVekse auch Sprache t*#4 Ä4u*fk 
.lus^esendet und empfangen werden kömien. 

Das 11er/ einer drahtlosen Siätiprr ist det Sender, vor» 

dessen $ta rke die Revcsh wei fg* atiTiänSft; X)i4 StatfoKi ffubts- 
bdttel hat einen ganz itm* d e Mt e n k ö h r e n s e r» ö e r im 
\ KW-Ainet$neij^Jstui)i? mrl einem W^IJWiherVicbj der zwischen 
.500 und 4üöfl'ni kontjmnarlfch värhihet fst Die Selnvfi^m^s- 

wmte wird von 2 Kohren erzeugt, die für je $no Wtftt tqstwng 
ö&timtnt sihnj Zur Versfyfkung und Modulierung der Sprache 

kr. elektrische Scbwingimg dient die Ynrhevoreetmo^srohre für 
welche die Sei*«Vtincimgen den beiden 5^eVVatt : . 
:jyt#oiiieroio^ri verstärkt .'• zu(üiirt>. um inj Rhythmus der 


Sera die- zi\ modulieren oder tu Steuer u. Das einfache U mieten 
eines Hdudrades gemmt; um den Sender von Telegraphie 'auf 
Telephonie umzusdialtem so daU er. wenn er über ein Mikro¬ 
phon „besprochen^ «viräU anstelle der Morsezmchen die Sprache 
durch die Antenne ahSstehJt Wie bereits eingangs erwähnt, 
besteht der Sender aus drei einzelnen Schränken/deren; erster. 
A<ii IciUipmdcih alle Orenne zur Urzeugung der hovjifreuhenteii 
Schvtingungsmiefme 'enthält..? Om beiden undpräu Schränke 
dienen dazu, diu Schwmguugsencnde um' die Antenne 'zu über- 
' fragen, mc enrhalten daher auch Ute -notwendigen Antennen- 
abstumniitel. 

Mit einem solchen Sender sind R e i c fi we i t e u erziel! 
worddjt die sich hl der UrößeiKudrinug von 1200 km f Br 
X) e g r :\ p h 1 e und 800 km t ii r 1 u I c o li o ji i e tte'Wegc'n, 

Ho hoff. 


Steigende )Vilisvhaf llichkeit RtgelmaBißkeU und Sicljerhed 
■sinti; die Hu upfldtdC“ hmfc&n au den Luit verkehr; an Sclmelligkti t 
Ist et dtm übrigen yerkehrämtttein ÜbcrlegCm, Die von in- und 
ünsiandisdiea 'Vnrkeli^estlisciTaixen verälferitlMiten. starrst i- 
Üfieräivluen zeigen, d#ß RegdmäÜigktat und Sicherheit. 
Och von Jahr zti iahr prozentual gesteigert und bereits hohe 
Werter der WahtSeheiuikhktiit erreicht buhen. \Rfbtsehaitlmh 
ist der Luftverkehr vorerst jedoch noch nicht. Um diese drei 
K»rdenmuen In Wadis^hdem Muße zu knüllen. .sind bestes l^er- 
snoul, bestes Mas eh i- 
rän- wie* . Motoren* 

»PHterkd und. eine gute 
Öad'crtufganisufion 'yz>> k. 

Voraussetzung, Zur ' ’ a/' * 

Bodetio rg&m sattem $e- _ 

hört der Ausbau ge- 

eijcneter Zwischen- jt ,wm 

und Notiundeplätze, 

der fimkem^Vegraphi- 

>chc. ümkeuteiephom- 

••cSt- and drdiU'khc ■„ ' 

Na ehr i chte n austdusch 

längs de r fl Ugstrecken ! 

und der Wettcrdi^k i Wife ;kd.\ -;- r - ; ; ;-rV. 

und ^ ’ 

vesteuropaischenflug- 
dnien dörtteu jetzt vor. 
ui nenn Nvte von Be-, 
nbacb iungssTaiionen 
begleitet: sein und von ' 

Weuer Wafttrt mete- 
hroio«?sch <.'.;: herpteu; 
werden; , dk; Ikohacii* 
mügsstatidfieß . ttfe 

gen tejis v»>ti >jvu Bedhachiimgsterminpn des Wetterdienstes, 
H*hj früh, 2 Uhr nach mittags, 7 Uhr äJhsn#, zum Teil auch 
d Uhr nachts, t4il;i. von Zeiten, die kurz vor den Stätten liegen, 
fähige der herakmden Wetterwarten hefmder. sich .aut den 
kaOniren sdikk wie in Königsberg. Fürth. Schleißheim, 
jiuaküü, :Bonrgei,. St. lugle vert und Straßbutg- 

Naihoi. Ändere Flugplätze werden von der näetisren Wetterr 
dihnststelle^^ fefhniuadbyh oder drahtlos beraten 
Die weuerkimdjfpin; liemthuk käiüi selbst 
nugv.'etkr von erhcblkher-Bedi uiiing sein .-Wg 
äavmi. dnß X»vim S'Utrt ht*rrschendr,-H grnev AVe 
Wh und öi Rieh rasch ändern kr.nu. AK Lkkpk 

v> & dm hh . tfe Mlm&n^tr Strecke 111a 

-Köuigsb^fi; erwähnt. Am i. Jmn h'e.trkchre h 
räUen Winden klares, .sormi^es. Wetter, obcrhaj 
tlhhe drehte ahei der- VVind auf Nordwest bis 
l 3r die Deratntis der .Seewarte tu Hamhajg 
steherule Höhonwmdmessmi^ von AlieuwdteW 
VUhr früh zeigte; 

hodcn200.m 500 in 1000 m 1500 m 2U00 in 22t 
k z S 3 yW'j^ti e ^5 


bei den damals vom UoytfTtvtftag au? dieser Strecke eiu- 
gesetzten N-flugz^ngetr mit hknPS-Beuz-Mdtöc eine 
crspaims von etwa W Lucrn bedeutete. 

, WmdHdituhg und -Geschwindigkeit sind uamentfidb hei 
laugen f uüiizm n\ betücksjchtigen, da sonst Üendd bestdu- 
bei starkem Ue.gtnwind im Aihiugsgebict mit dem Betrieb^- 
stoHVöfrat nicht auszukömtnen und nötldriden zu mhsseir. : Sb 
mußte am ik Jartiiaf 1924 auf der Strecke Berlin—Rotterdam 
chv englischem De-Havinand^-flugzcug aus Öjnwngel hei 

Rheine niodcccehtu. 

* das wegen des hohen 

; Schnees auf dem Z\vi- 
; schenJaudepiaU Hauo 
■■’B ‘ •" f' ’ | riover die KC.sarme 

• 1 .; ■’■', ■ • I Strecke .Jutchihegen 

' sollte. %y war? 'beiTud- 

^ *- ostUchidi • Ä kädßkiißsi 

\^w" £ Öodenwifiäen von drei 

® zf bis n nt p. segv ge?-- 

> startet, hi der .Höln- 

^ St. herrschte aber sdd 

• yv?*:;*' westlicher Wind, der 

’ TJkJk , von 3ÜU m an 15 m p, 

?*' I sBfe l 've. erreichte u.ud.'fOnir 

.:;?.>,A^r§ : fiDü-o 

v Vf < >: /■■«>>;■=!.:!»: ahci ib;ü:-md 

weht».: in iik) m Höhe 
. WjaUHHBr bereits SW 24 m p. 

X ’ ' v e ' . .• : '■ sec. ln folge des sehr 

BBHWPWHHHW WiliWB HBB gingen dem Flugzeug 

die Betriebsstoffe zü 
Domfer-Fti»gboct „Libelle“ Bude, ehe es Rrhttf * 

dam erreicht hatte. 

Stürmische Winde rot sich send noch kein Hindernis für dyn 
Luftverkehr, sofeni die BelHeb^stotte erftsprech irnd beiiie^Sjen 
sind. Aber sie sind auch meist sehr böig, zwingtu dah^r 
zu dauernder Rüderbetätigupg. ermüden den HugZeugführer 
und machen den flog im Kabincnflugzeug weniger an¬ 
genehm. In vielen Fällen, besonders im KüsteügühfeL shid 


m p. sec, 

Ls kmime daher der von Hamburg-f ulddudrel i.nch Stettin 
surfenden Maschme der Rat erteilt werdtih inöglrciist schnell 
auT 1500 bi oder darüber zu steigen, um den lördurmieu Ober- 
Jind uu^zmiutzen. Hierdurch wurde die Flugzeit für die 
drecke Hamburg —Biettin 1 um etwa 50 Minuten abgekürzi, was 


'♦> ii4U>.4cifÄub}AX?. ^EirtlühVuirg in miUftU»rv W'eli^rUuijde^ vun Di . Tr61bicU 
«SvUatUeH üeA lAiUUtir-l, S *12 
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vorausMVsact. tlali 4Ms cst%5i«^schc Tief' ostwärts vvanderv' 
wurde; ttfj.ii. dir auj Von Norden .l-ui?rtfibs'tT^.eiK 

t%i K, ja I t luUmasse-n Irrten ^iirdenv vflfcof Ätf> 

T Oel.t^enhctt zum Hujgv wäre. Wie die Meernie Karte ieitrt. 
Ist der K A i t e e in Iw n v.;h uni A erfolgt; während cUs lu, 
ostwärts aheeco^i! ist, ln ei »et sieh halte i.nif ubey die Nere ; - 
see uud über WesUleüt^hland aus. ein M*»cbdrve>r^elUet fH* 
etzehgend. Fast altenthälfch ist berdtts Awi'ltcitlHriLnTtc - eUfiö?* 
treterr Dem Wreiti^tettcndeU Hu hjfrg<iedt W&nfe 

daft auch in H<trr»hiifder noch |u?jrTscheri«Jr. Nvbtd sich KäM 
aurlüseu werde twd nach der Ktivle m viehtiKe* WcH^t aiw. 
getroffen werden w ur de, so daß der Fhrg staitfinÖeö- kobph;; 
Bei schönein Hudeltet tyfiix dftratrji. die Expedition iit wcrujttF 
Stuf'derf j^htckHch unrch^efuijrT 

Netyc: Aufgaben werden, dem Wetterdienst ans der Ikr 
raumg von S e g e 1 1 J n g i o u x e n. mit Hilfsmotor und Kldi- 
liitgzctii&j) erwochieu. In wenigen Jahren wird der t r.ä u<- 
a )laut isch vr t. 1 jH\ c r'kc H ? kommen; auch hier hemdltV 
sich der Witter djenSl. die ineiedrbl.Ogiscttfen Cirundj^tdv m 
die *;palt*f£'. Beraomg zu schnifeii In :QememKC!?ati mir. .der? 
AerdiniuUschtni Ohservaiorium Undunbuvc. der Hiiüibur;/. 
A,mcfi.ka-Unie, dem Norddeutschen dem itmkcrs-f.ufr 

verkehr : (jkBr Futrsehifrhau Zeppelin. und andern 'Lw fj fährt • 
imeress'Offen hat die De irische Szewaftc hiebrere Fahrern. 
XfiA-r den Atlantischen Ozean uWbge nistet dyrcÄe{rdrrk int 

denen mit iincrni besonderen Theddotfvci« Aby 

^.ciiihrr wurden, um Windrichtung und -tfeselrwindiKkuib hhc-r 
dem Ozean zt) erktmdeit 


TWn» 


dem Skagerrak fterieiiteter» 




htttsjm 


LSM,W*#Ad 




MCS/tAi 


3MCI£a/*a 


tS*3Gn/H 


•V rRApfibrffy 


CnA^XOfir 


'IfAWVfG 




Jfäsrsu 


^«V#W4’JA. 


ÜfA’f 


9f<.£**. 


& 4 r&>\ 


W&Pf- '■'?'#***: 


ßA/KflOff.A 
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Europäisches LuftverfcehrstieU. (Stand Mai 1924.) 

Die te(f*r 4-ijjteff bMeirhnt-o die LuftverKrfpmtreefceo. auf denen öeuttcöe F}ag/cuge füegwi Üvfr/w deneir die tietden deulschen Lüftvt'fkeKo'koruerue 


iJnnkeis-Luftvejkehr »?n4 £)«mscher Awo-Ucryd) fceteUijft sind. 


Flugplan 1924. 

N NOR D - EUROPA-UN ION 

i®pler Loft* BehrielK|<2»dia»du/t 4cr BMxidcr G n. K H. Daaiit 

iterrettfaliAe LctlWmludie Lnft? At»c«#tti A -R, Retd, Aero» 

Itnler^tal^ ' Ltojrd A-G. EkrUs, ioakcri'UfewkehT RojiU»<l, Aero-A -G. 

B e tr i eb s * r ö 1 l r/ u n g l5. Mai. ; 

Uidöpcst Königsberg—fiemel—Riga—Reval— 

' i33ö (Siodihoim—) Hehiagfors (-Leningrad) 

i Hf. l K« 6* & I ab KöiiigstlOfg . . . ...in 4 | 1700 

'?4d ; an Mwtid . v *■•;■.■■ . ab ( 1545 

- * soo j-<jb Memel . < ....... an 1515 

\m f an Riga. ; . . . . ab 124-5 

. • ]045 j ab .Riga. . ..* * m ; ; tflft: 

10 n*?: ~ m* . an Reval . . .. .... ab 1015 

• fv 13t* ; ; ab Rava! ..art 945 

* * An Helsfngfors . . . r , 7 «. > ab $ ^ fKH* 

Litv’&i lÖJS ,*■ ab ädekhofm’ ...... . .. an g-;. { 3l6' _ 

it 1 ! 4 **?•££?•[ '134ö • ; an Helsingfors.ab T 1015 I * 

Ihf. ab * 7jJ> J436 ; | ah H'eislngiors • . ; > , / - : :. . . Üb | 845 f c 

1630 . •>■ ab Leningrad - ....,, ab I 0*40/ ~ 


ab Si'üm hon 


an Frankfurt 


Berlin Danzig- Königsberg 


JONKERS-LUFTVERKEHR RUSSLAND 

B e 4 s : e b sauf n a li io e 1. J u ti i 192,4 

Schweden- Persien-Linie 

Stockholm HiilsingfoFs =/ ;^jfjVtigr4dMoskau - Charter - 


Du'-'Strecke'.wird/vonV Deutschen Aero-Lloyd, A.-tL. und tUoil 
Ju'nkm'-tuffverkchr' (U» BctriebygemCMnschait mit der Donzfger Luft- 
post/OS. m, b. H-.J betrieben, die Strecke Königsberg - Moskau 
gerneinsmiv ml« de; Öetulnft fpenlscb-Ru^sr^dteo; üdtorkelav 
^eseitfchaftL : ' , ' ls ’ 


•ßnscli 


Zf 


■r* V 


fi ■ '. f .'V * 

/ döpfiVHA 

: ,_-y 5 A 

•W.Lvü'" " L 

■NAA-iAU^ 


1300 * ab Berlin 


. . an * 

1400 

1 6t4jS , j an Däts^vg -• * ’> . 


...... ab 

(0«M 

1715 , J : ab Dankig . -5.;. 


. . , . an . 

93o 

1830 v ab Kbfdgsberg: , 


• •• i • & 1 

m 

57|o": | ,ik f<0ß4 v sbm: 

. 

.; . , '■ . <: aa , A .. •. 

1515 

I6f& r an AltiBkan .. >.' 5 . r 


.. Ab l 

l cm 
















Flupplan 1924 


FlugkilorrfetensfofishK 


Einsaht an Verkehrsflugzeugen * 1921 -1923 * 
1922*25 T 


fangt 4*r hugpkwriaQ'ipn *>fr*Ckea 


192M • }>ö ew '7*gwA»niMrr 
1922 * 5$6y$5 fhyhttotn&tr 
192} * f&oaoti ffuckjttni#& 


«*** AH* km 

ffiißjk. 


•hnabotri amatt in* 
ZScKrW ffiJömeiir 


POLNISCHER AERO-LLOYD WARSCHAU 

900 g nb Dftjutfc ............ an A W iu 

120 t.» f »in Warschau . . . , ib # , i>$ 

9 ,l ö . | ab Warschau . .an „ I8‘*' s 

tH» '* »n Krakau. $X- ft 


deutscher aero-lloyd 

Berlin—Hannover - Amsterdam London 

gwntfft* dm mit der fcflgfedteiv Q^Ibchaff Imperial" Alf’ Way* 
Lid. Company! 

lOOu -i» .,j> Bgrlifl . .. ab .4 

U’OO • ;'. Hannover ... , . . afc/.i 

t?<bv ■ ab Hannover * ..... .in 

a an Amsterdam . >'■* , , ', . , . ^ 1 * 'ab 
t 6 d£\ ,:j ’ ab* Amsterdam . . . . ..... , . . nti . 

1900 : ■*■ an London ab | 

X Kopenhagen- Hamburg Bremen 
Amsterdam Rotterdam 

\ In Beiftetk 2*3. «4 i 

91 b ; | ab .an , 


1790 

» •• . .... 

143p 1709 i T an Lemberg 

129b (m 

iiöfr 

800 ~- 


FLUGPREISE 


K<uHo>- djjuttf . '. • 

0t*r||fi — Königs bet : g\" 

ti*?} »g ; 

5*twh*j! -\iwnd<d . 
.ithmburv 'ii Qmy.tr ... 
t(Kit|^u\g - K«penhug«rff 
f lam?t<«rjE -iJr«fnen . 

Amatetätfm ( 


GnidrrUrk 


an Uro.nlmrg ; 
ab Hü^teorg 
ari Bremen . , 
ab . . 

an A'tnsteuhm 
ab Amsterdam 
an fette rdaa?. 


hifnhürg 


fstei^en- KcipdflUsge« 

sr;- 

tytatfien' Nürnberg* Förth 
klQncheßrr-fVäftktürt . . .. 

jVüntb 0 risrFfi Oi f Fnmki'nn 
KöwlgsKerg - Attthiti > 

Kunig $ h * rg sM . ... 

Königsberg iiebfugiotiv, . 
Memel—tf*ga r . .: . 

iHtmfcl—*R*vjli v . A . * \ 
Me»ud—>U?ta fcjw# . 

Riu.a —Tieviii . . 

Rljrk - HeföiftgtoiV , 
KeVHl-Welsihgrcrff . . 

CMrlin-^Hannav^v . . ; 
OtiMb—Amsterdam 

.Berllti-r'Umddo ... . . > 

rhanaom—A mttefautv . 

ft«<yuK*vcr—l otulpn . 
Amstferäitm— l on<tou , 


3. Hamburg- Kopenhagen 

jj .?ih Hamburg . ., . . % . .' v v- 


im * • 

ab I f 1600 

..... _ J.. 

Lueblvaiut Abai$cb?jpplj imd der dänisviien ö«sfell 


990 

VJ»ö 

(Zu 2 und 3 gemeinsam rpM *1>r holttudiscjic 
Kanlnk.1i{ke l ‘ ' \ / ' 

schalt Darj5>ke ti9tTabrt $elskat».) 

4. Bremen Hannover 

(Als AosäiluÖlin»6 zu .1 von uwi narb Li 

Ho«» | ab . , . ^ . 

1200 t im' Hdunnvyj:- . „ 

Sr Hamburg—Hannover 

(,ALv An$e)\lüßilnie äiu I vtm j»nd jmcb London) 
l^*'. h f,alt Hamburg . ap t I71( 

Hbu : ) ati Hannoan .... . .ab 5 136' 

(Zu 4 und ■> Erftffming Eniln Mat «I« Zabrmgcrlimen mit Klein 


Diitbar k. 


O^ogromm cter RugkikmiRW, d«r be^wJerttn 

fV^jnen. FW und FrcicM * 1921-1923 * 


Par ^ 3 ö?(frfren^?r.z 5 r£>hbrf#i * 1921 - 1923 


Zfooro.fysffctfeii» Penmvo 































Die wirtschaftliche Bedeutung des Luftverkehrs. 

Von Reift hold Sah' n\ t&l ut > ' 

Ri^ie^utJ^.sobfcrin.spektur im Keichsv^rkehrstmnlsfetiiim. 

itbebe ßcdcumnu des, Luftverkehrs ist die 9duü kg Pust lauter Liebesbriefe- gewesen, .dann-würden 

ivbpuisäe hkr&iK ’vcrbäUtiiMnäfiig viel wir von einer Avirisebaitliehen Bedeutung nicht reiten kunoen. 

Die meisten Autoren belassen sich in- Bestand dagegen der grüßte. Teil der-Reisenden aus ü&sfchäffs- 

r heutigen : tatsächlichen Bedeutung des deutet», -für die Zeit Gei4 bedeutet befanden sjuii üntet den 

Wirtschaft als nur den Möglichkeiten ütker-n hochwertige Warenmuster. von deren sehnellef Be* 

r Zukunft. Die kühne Bahn des Luit- forderuuvf gesehätilidie Frfulgc abhmgen. und trnter der Post 

.Uiet, die Brünier.v: .l'ajiruuscmh* alter S^üecks, V\ eeit^c! und Uesclhitiskor/esüoftdenÄeta die den Ah- 

VWnscherdlue lassen e* begreiflich er- schloß von Vertragen und Lieferimgsgeschäiten LesehieüfüKton, 

ich in wirtschaftlicher Bestehung die dann sind wir umgekehrt bereehiigu eine wirtschaftliche Be- 

f das Luft fahr wesen setzt und goldene demütig anzu nehmen; sie liegt m der B e $ c li I e u ü i gu h % 

i denen dann gur zu kvteht die Schamm der w i r t s c h a f t i 1 e h eu R o t a t i o 0 . Je lebhafter der 

die Schy-iericküren utukmien sf*Her\ Geld* und ijüicrinnlauf einer Wirtschaft- ist, in "desto höherer 

»a der Luftfuiin in die bestdieiidi: Vim- Blüte pflegt äkv zu stehen. 

ind in Wasder beredet. Wir Laben min zu untersuchen unter welchen Umständen 

#ebunUtruen‘ f Verkehrsmittet ßüdtsteht die Luftfataßfei;*^ deren reine flu^mdmmdtsckeit imfuftteh 

. w. i .aO; ?, c W; ,v ; - f. uft. nn ?.'veifedbuft größer ot als die.teülgo -kt FiseuUKdmeri uml 

li iiiiiTin imrinu i n i trr~’• -’i , 1 r, rvmfrri';-,~- ril)l -- ^-•-•frirv r l ifimiiriiiifiM ^ : 4 nett 

•eine-ad* & o \ u t e 

- v c r * e n r * *> 

■ ; ■ * *'■'c ’i * -ifh U-e-1» i. g u n g 

«nwao-iciskn. d. 

•,. n eine solcheß?* 

'V'"'• >x”S5iWg3fc|gHP^|afe^ r v ?sSH8^’’^ sridetmigüi»**.u»e 

% * S% -V - 4 flV: 0 l»va c 

- • .’• . ■ *' ^ J 't-h wirBrsiufr- 

'Oer sw-kL 
^PPr " i^ns-Bnisselbe 

^ ••• weise de? kdc*-- 

sVicndcr Lii‘trc-«S«: 

Igr^.' y M ^senbÄlmrcis* 

% Jy denn Fing-- 
zell gewünned 
‘'■^^1 duirh. 
>' die fahrt zu den 

w.rr, Von den 
Stödiett . geiege- 

■^l ■ -, - ■';• , wert Flüggste 

.... - - ■■ . ■■■< 

Breilid u, ddr Ori d«$ süenjtttuifcea l.ttrtrakrertBKe*r Dter Jfthrhuuderta«Ue aus S$G ro Höhe. u‘iy rT ^ ^ ^ ? a ch 

SclmeUztig zuruckgelegt wird, betragt der Zeit ££ w i n tt 
etwa vier Tage. 

Mit anderen Worten; 

a) d»e Über legenlirr.it des Luftverkehrs über 
utid -l^vetkelir^^ wächst mit s fe i ge tul e r 


Jl?M3:Plugkao- 

mefejr geleistet 

W4 : ^m Pek 
sonen rowie 39 
Tiittoehf fa chibe- 
terd&t 


Diese 
Zübkn, dtean imid 
fß.t iJictBUb ein be- 
bjiedigendes Ver- 
kebtsergcbnis an* 
gesehen werden 


können^tlimmp* 

:ien zur ßeden- 
tungsk^ ijgkdtzm 
samrnen, wenti 
man sie den rie* 

5igen W^rkehtfi- 
?;mern irti Elseib 
balirn-und Schiffs¬ 
verkehr gegen- 
Obersten k 

Leider steckt die Luftfahrstalistik* über all noch 
KLidvrschuhen 


:nm gibt uns mehvfens nur absöhtt e Verkehrs« 
ziiicrn.; ohne sich z. B. übe? die Gattumc der befördtrirn 
fjiitcc üsw. auszusprechert.. Wir sind iotoigedesseii -bei .der 
Bewerumg der t3etriebsvri;ubniss'c mehr oder weniger auf 
\ ennutuiigeti angewiesen, wenn wir ihre B e d e n t u u c i ü r 
■d i | W j r fs r;.h a t t feMsieUtn wollen. Wir müssen außerdem 
eintifi Lfuerschiod tnachoh. zwischen Ländern mit guten Ver- 
kchrSverhäitmssen, u, h. mit Landstraßen. KistHbahnen. 
Kanälen,, schiffbar eh Flüssen. uii'd gutetn * Seebülen. wozu wir 




Die wirtschaftliche Sedeütüßg des Luftverkehrs. 


stellen, besitzen wir zwar tut Eilruoa kujfiie, Unterlagen, 4>e { 
m Amerika lim man im Zusammenhang: mit Plaäku der Fideraß 
Reserve Bank, dem grüßen CleürtößV|jg?Örut ^d&pX’nium erner 
eigenen Ö a li jv j 11 f t y e r k e ti r chM 

Ernehiingen darüber augcstellt. : welche:-Odöheftdg«;' HkÜC!* 

. zwischen den großen Stödten des Liin4^- : ml ikrÄftte-: 

fjherait du. wo die Entfernungen sn -jicüü ..*>iud, daß die <ici^ 
schritt eines heute uusgebtichkn B.ctruiTes-jtn>Tfeeu noch flfcju 
; heim Lrnprdimer erfoleren. katm,. ^-ntsteiit eiiie rote 
während: der xlas üda nicht arbeitet, d, h. keine Zinsen bfin&ö 
Diese toten Zeiten können nun so .erheblich sein; daß die duuii, 
;*ie entstehe nden .-Ausfälle* die Ausgleichung durch uiut Sc-irn^if* 
befördert!rig im Luftwege lohnen. Dies wird begfeitiidr, wcoj 
•Air uns ' vergegimwariigen, daß täglich hei spiel w etse \ m«i 
M Lt'xiis' nach New York 2V* Milliarde,n Idollar., nach ftmi'u 
i?öl Miüionefi. nach Philadelphia 305 Millionen und nach Ne* 
Orleans döo Millionen »herwiesen. werden-.. 

In 0 e b i.e t. e n m i t m a u g e I h a ) t c n V e r k e h r i - 
v o r )t d ] t n i ü s e n tritt die \v i ris c h a f t 1 i ch e FkdtnnW 
.des. Lmriolrweveiis in allen seinen Er sehet u imes f»r meu' 8$$j 
deutlicher hervor als bei uns. Wo Wir vor die Präge gcMdh 
sin», eine Eiscmbahnlink aiuukgen oder einen Lamverkch; 
fcifizgrtehtgr;; muß die Antwort stets -zßgiiustöh : dc>: Uh/ 
Verkehrs ausfalfem denn die Einrichtung eines Sdiknenweuv'- 
kostet etwa zwan zigmal soviel' wie ,diejenige einer Om 
Verkehrslinie.. Hindernd steht der praktischen- ÄuMmtzuiK T. v 
Luftverkehrs au Stelle des Luudvcrkehrs' in hherseeHdDi’ tkv 
hieu*n allerdings der Umstand fm Wege daß es sich der. 
meistens um den Transport vou ' Massengüter u hanckh. /.»;■' 
deren Beförderung die heuiige» 1-UlFtdhfzeuge: mit -ihren k 
schränkten Ramm trhältnisseü noch nicht geeignet am». Br,- 
.Verwendung bleibt vielmehr auch in solchen Gegenden a.vi /. 
Beförderung Vt u Personen, Post und hochwertigen KohnftcO 
erzeug hissen. wie Elknbehc Edelsteinen. Gold und dreco ; 
benötigten Fndiistricprodukten, z. B. Mnscfiinvncfsutztcüo- 
oder Arzneien, zunächst beschränkt. 

Die Zeitgewinne sind in den Gebieten mit monco- 
haften Verkehrsw egen im -Lnfftahr wesen recht edk:blich: • 
Werden * B auf der großen Kongo-Urne von der Küste nach 
StanleyGlie li. auf der Strecke Cayenne -TnftU in französisch 
Gtiyümi :'Vi\ zwischenKairound Bagdad H I nge und auf do 
Löh der deuiseh-kdtumbischen lairiverkebrsgesedschaft länc- 
des Magdaleneiistromes beoiebetw» Linie etwa 3 Wochen 
erspart Orte, die bisher veVfefvn und \erin irtend- 
eineiri tfrvvaldWinkei lagen. Werden hGRe durch l.uft\ ^rbs 1 : - 
liniert mit demgrdtlcb Getriebe des Weltverkehrs verhimdec. 
So hat der lerne Senegal eine umuUerbrovheue , LünVerbhN 
düng ^>1 den Ufcno der Garmme. und das- ostausif-hv 
HinterDnd wird durch eine Lnttverkelirshnfe ersebh^sen, tiiV. 
die Endpunkte, dreier nach der Kfistb fhlircmier Eisenindno 
linien mjteinauder verbindet 

Abgesehen- -vou 'den regelurdßigen Vefkebrsliriieii luit :uAY 
der G e 1 e g e n h e i t s 1 ti f t v e r k e li r für die übetseehcliVe 


Wie erwähnt, besitzen- wir 7 war keine Uuterlavceu daosr, 
ob der größte i’eil der Ltatreiscnden aus (ieschäusleuten oder 
douristeil bestand, dennoch diiHfc die- Annahme für ebnere 
sprechen. Von der sdimdleu ÄiHvcscnhdt eines Geschäfts¬ 
mannes am entfennch. ( bfte, sethes, Ggschä ß&treundes; werden 
meistens gescliäitllehe Erfolge ah hängen und langwierige Ver- 
lutndlilrlgcn abgekürzt. Hinsicluiidi der Art der beförderten 
Guter haben wir. dank der Erhehnngen des britischen l.tifD 


Junkers * F I ü g a e u ^ «ud Schaeekufen im Hufen vor» H c 1A j o f «ir> 
während des Wlntirlulfverkehtt ft e y s l;- tf ft H i w g ? o r s iifcer den jtugdfircireat« 
RnnUcben Meerbusen hinweg. (Kord-Europd-'UnJon). 


mhtfele#hhus wenigstens tiutrn kleinen Einblick in die lats.äch- 
UchDT Verhältnisse. Es gibt praktisch wohl keine Ware» die 
mchf schon im Luftwege befördert werden wäre, hat man doch 
.selbst. Reunpferde r die an ein nod demselben Tage ah ivvei 
verschiedenen Orten laufen sollten, mit Flugzeugen durch die 
Gurt befördert. Den größten TOl der Luftfcüter machen aber 
hebet! (eicht verderblichen Gegenständen- wie Blumen aus 
HG Omi für England, fimmnern, Austern und Soehsche vou 
Londöri Für Paris, Konditorwaren von Paris Für London, hoch¬ 
wertige Gegenstände und Warenmuster aus. liier sind zu 
tivimen Mode waren, Biiouterie waren, L.edvrwareih Damdnhihe 
uml dergleichen. Auf der Strecke Perliu - -London und Weiler 
you Berlin nach Köln spielte im letzten Jahre während der 
Ruliriovasion der Papiergeldiransport eine große Rolle. Im 
UdipoMverkehr werden vermutlich Ueschäftsbrieie. Offerten' 
mal de rgleichen über wiegen. Für diese Korrespondenzen gil t 
ebenso wie für die VVareiinrobeti da.3 alte WorB „Wer zuerst 
kömrnh mahlt zuerst“. Yver zuerst mit. Neäfgkelt^n auf dem 
Platze ist, bat vor der Krmkufföfig die mGsterr Äns?ie:lifen auf 


Erfolg. 

Das Bestreben, stets so aktuell wie mögiieh /;n sein, Ina 
bereits ftüli die Aufrnerksmnkett der Presse auf den Ltht- 
v er kehr geletikl. Sie bedient sich seiner :*:w sümellen Uner- 
niiifiuug von Lichtbildern. Filmen und Köncucvn v?7tt ' Tägcv 
meignisceii. Den ersltm großen Rekord i-v dieser Beziehung 
stellte eine amerikamsche Zeitung auf, die: die Aiirnahinetr von 
einem ^tege des Boxerköurgs Dempsey mit Flugzeugen üuer 
durch den amertkunisdien Kontinent befördern ließ und die 
Köfikiirrviu* bei der Veräffentiichung natürlich tun mehrere 
Lage .schlug. Auch in Europa hat man von der LmTübermitt- 
liing t)hot<tgrapJi!SChef- Aufnahmen, teils durdt Einstellung be- 
s» u de rer .Flugzeuge, so ?- B, heim Besuch des englischen Königs 
in: Bödtast und .des ho}l 3 ndischen Kon 1 gspaa res fo Kopünbagen 
so-wie- .bei tkr Eröttnung der Gotenburger Aussteßung. Ge- 
b?uuc>i gemadu, Besonders interessant war die • Verbreitung 
•dirr ersteh Adtnährflen vom großen japanischen Erdbeben über 
die Verciuigren Staaten durch Flugzeuge. Wie die Presse den 
Luftverkehr bCirutzL urn Nachrichten sammeln, so ver¬ 
wendet säe ihn ^udh *nr ' NacimiciilenverbreirunÄ. Auf aller» 
l eftw»kcursiiuien machen die Zeitungen einen beträchtlichen 
f dlcid: Lsdin^: •ans. im deutschen Luftverkehr des Jahres 
würden z.’ B. 2!.9o kg Altungen befördert, wovon die 
meisten nach l..ondon gingen. 

" Mfdht Aü nmerschätzen- ist die Bedeutung des Luftverkehrs 
für die Übermittlung vöh Geld Und Geldsurrcigaten, Schecks 
und WechsGu. Abgesehen von den Reichsbanktrausporren 
llbeE Löifdon hach dem Ruhrgebiet, die nur eine Ausnahme datf- 


D«ml 'tat* v«xk«hriOlttfJbvtfis „Delphin 


Gebiete Bedeutung. So würden 2 , B. in Peru durch 
Mascliinejiersatzteile, deren Transport auf deöi Lairdw^c Ugc- 
lang gedauert haben würde, nach entfernt gelegenen Hazieiulis 
befördert, Der BetrkbsausfaM bei der Bearbeitung von Landcft 
erzeugnissen atd der Hazienda könnte darrk der Lufffährt -uh 
Aeiiige Suinden beschränkt werden, Audi als TJeinrderunßs 
miiei für Ärzte und Kranke haben sieb die Flugzeuge m m:. 
Kolonien bewährt. Franzosen und Engländer halte» in ihren 
Besitzüugen bv^mtder.s eingerichtete San \ tat 5 f Lu g z e u gt 
irn Dienst, dk bereits manches AI tai sc he n leben ge r et t v i 
Wirtschaftlich wichtig für: die ärztliche Versorgung grdLn 
Kölonialgehiete ist es. daß man für weife Bezirke pur wenige 
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Sresiau: TauenuUnplat*. 

Ärzte bedarf. weil ihre ÄuWestfßhtiit mit dem. Flugzeug m 
kürzester Fn$t erfolgcnkaün.. 

Was für die Arzte teilt jffU auch für Hiltetrdpps- hei Nor- 
Standen; fti Kanada werden t* Kt ' die. FeiierlÖÄditriipps hei 
' W a rdh r a n den sehlewtlgst mit Flugzeugen au den oft 
iW'tkiiK eit entfernt gelegen Brandherd tgfe$r acht Die Wilder 
selber, die im SinhnTer äaltltdieiüm Bränden aoAjfcestfÖit sn'hcL 
werden in Kanada und in den Vereinigten Stenten durch 
patroullierende Lui'MatfxVu^o, die mit Fonkvntebteraphte ;viv- 
jieTUstef sind, überwacht üek^htHeh tfj*hou atfcb Flügstebge 
vvjm.T durclr Ab werten von Lmteh bomben her der {te-käfimfune 
der Waldbräntk* mltgolmltete Ü b e t wä.e b u » £ der 

amerikanischen Riesen forsten ;itis der Luft hat sich forstwirt¬ 
schaftlich derart bewährt, daß mau immer mehr zur Einführung 
dieses Feuerschutzes übergeht. Auch bei VVindbruch »ml bei 
den Vorarbeiten zur DurcliforsUmg hat mau mit Rittern f:.Vf»>{g 
\ on Luftfahrzeugen Gebrauch machen können. 'Photograph!5cha 
Au r nahmen der überflogenen Waldbestände ermögjiditeri onte r 
großer Ersparnis ab Zeit: und Geld nicht mir eine- gen&ntr FeS-te 
stell uns der Schäden, sondern auch der vor kommenden Bätnn- 
;i neu; Wie man dfe Flugzeuge bereits tat zollamtlichen Grenz- 
über* actum«: benutz bat. so bat man sich ihrer auch im Jagd¬ 
schutz zür Feststellung von Wildschützen bedient. 


Breatau *. Sfltfvor#f*dt mit Kaiser-W!!b«Jm-UiÄt:/.. 

Selbst zum Aussäeit von Samen können die Flugzeuge dienen 
und viel Arbeit ersparen So hat das LandwinvJiaH- 
deparremetU der Vereinigten Staaten eirt schwer Zugänghdtes, 
trockenes Gebiet auf HawaL dessen Kidtiviening mit den ge¬ 
wöhnlichen Hilfsmitteln sich nicht gelohnt haben würde,' durch 
'Flugzeuge mit dem Samen einer Feige narr • besäe n lassen, f de 
wendnng; von Flugzeugen war m diesem Falle düTCböos 
angängig weil es nicht aut die Anlage einer orduungivmäßigefi 


Kultur ankarn- Sondern darauf. das trockene Gehiet stur besseren 
Erlialtutfg der Fenchtigkelt. mit einer Pflanzendecke «u ifter- 
ziehen. 

Vor einiger Zeit Ri durch die Presse eine 'Noiix, -ficich 
der einige polnische Landwirte Flugzeuge• ungeschaut hätten. 

u bcauiskhtig.cn. ' in Australien i>t 
Die Viehzüchter in Queensland Kty 


ähnliches längst; üblich. .. 

nutzen Flugzeuge zur Über wach tm« ihrer ' gewaltigen Schal 
beiden, besonders zum Aufsueben cntloitkncrt Viehes. Von 
der v. i i i s c h a i ti i c h e n B e d e « t u n. g d e r a r f i g e r 

V a t \y e u du lusartcn der Flugzeuge kann man sich 

freilich erst einen Begriff machen, werm man sich dkum 
gt heitre Ausdehnung der -australischen Weideplätze und die 
Zeit und Mühe vor stellt dis sur Oherwachun« dieser GVhi^tc 
durch reitende Hirten anfgeweudet werden rmHiit, 

.z^rnri p ^j e Mötiiehkeit. vom 

. Ltiflhlitl gemimF 

und Karten großer, kaum 
erforschter Gebiete erhalten, 
tm M undu ngivdeltä des, GrL 
nOko und in Argentinien hat man mit Erfolg ÖlnueUetk dtt-au der 
Eigenart der sie umgebenden Vegetation kenntlich sind, nid 
i-ii;tgzeugen aufjesucht. und in Mexiko hat sich die Vollen- 
forsclibng der rtegZenge bedienL während au deo iruü. 

Auf Sec die Fangtyiätze von Robben, W alfisciieUv 
inen iir-w dürCii Klieeei -iniRespürt wurden- Sogur cuu» rinmi'i- 
teiburtUt Fischfang hat mau kleine Lenklulfsebiffc s-j». Mirweudeü 
versuch in mlmi Mittcimeer sind Rauhfixcht durch ?r:»‘‘zv‘^vd>-' 
ALI ujrtluRzeiice. W die .Rolfe der M.m.sr drmat Fe m 
FlsdötrehAhu^biHpfs* iiborhahltien, ^rfdlgj'didji bekfimpti vforfei.. 
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Abenteuerliche' Fahrt des italienischen ^Luftschiffes 


Nr, 5i ; 


Ein nicht zm umer Plätzen des TätiKK^lt^ebiit für die Luft- 
fuhrt ist die Reklame. Bereits im Kriege wurden Flugzeuge 
xuoj Abwarten vou Propagundateuelu benutzt: hei Rennen und 
großen* Volk.$yöräitetahting«n kreuzen über den Zuschauern 
Flugzeuge, deren Tragflächen ntii ItektanteiUMdtriitetJ versehen 
siiid. -die desAbends er tauchtet \verdmt. Lta$. vvlrkäfur^te Luft- 
reklamemitte! ist jedoch die Von dem ttaglmuter Gavage er- 
fimdene HimmeB^hnft, die natürlich sofort vmi Ucti reklame- 
süchtigen Amerikanern imenjornmen, aber auch schon in 
Europa, namentlich auf der Odtltönblirgej Ausstellung,. rm- 
gewendet wurde 13ie TÜmmds.sdinft wird durch Rauch er¬ 
zeugt, der vom Elu'gzc-iig. &d> die Linien der Schrutzüge im 
Flüge beschreibt. bei srnhiger VMUcimtg mehrere Minuten 
lang am Himmel erkennbar und meitentedt .lesbar ist, 
Üa ; diese Art d'i*r c Reklame im sjj^pf Aitetetiftitak 
am Millionen von Menschen 
etnzüvdrken vernnu;, bedarf 
es; keinem Hinweises nieta' 
auf ihre wteteoh ah liehe Be-" 
dditnnv; 

. ' EmlbCh sei/ dui : dic; 

Wiehjfgk eit des Lüttfnhte 
wösfeos Kir die Industrie 
hin gewiesen. Alle Länder 
■•mit üfwchentwiekeittT Indu¬ 
strie dihljep steh dum Luft- 
fdhfZeugbau zugewatkiL weil 
stein. den Flugzeugen einen 
dmrägUelien ßrpbrtariikel 
. seilen. Auch für Deutsch¬ 
land: :\%v die Plug^eojrUilsfiibr 
bereits von Bedeutung ge¬ 
worden, gibt es hüute doch 
kaum einen Teil der Eide* 


der nicht • schon von , Plugzeugeu deutschen Lrsprimgs be¬ 
flogen wurde. Mit der fiügzeudterstdhmg, sind überdio 
zahlreiche Hilf sind ustritn verkiuipit, denen die Entwicklung des 
LuftfaiirWesens mittelbar zugute- kötnnü; liier sind zu uemroi 
die Mmnreuindustrie, der Instrumeoienhau. die Beleuchtungs, 
indusine, die die l..-euehf Körper ihr Flugzeuste und Flughäfen 
hvrvte’lt, die elektrische; Industrie, die BetHehssfofferzeugiütc 

nSiW. 

Was für- die Industrie gilt, gilt auch für den Baude! 
Der Luf!;v erk..e Hr r (üeLtadi e eibze ln^ti LifudeL 
und Städte einander ui» her. er über brückt he 
h i r g e u u d M e e r c . und g e $ t a i i. e 1 d \ c H a n d e i *- 
]>e zieh an gen etiget- u H d J e b h u \ t e T. Kurz wohin 
wir schunem ühoraß finden wir Fäden die mm'iv WiHsdcm 
mit dem L'ui’tfähiwt^eri y^rbtetem. Nocfi ist 0 ein vtefc 
N ; { tfv< na&sehlstes rmebtes Ckwehd 




: bar, Noch Wankt unsere 
vVirtVJiaB a'rr dem -Alift- 
.«ahmcuro.zeli des I uliiMn- 
wescrisä aämtbOicit in dem 
komiiUzlettcn eurü&lfechtty 
uesamtverkehr hat sieh der 
■Luftverkehr noch nicht uf 
iig üiugcgliedert. Wenn 
dies tedueh eist tfimnal gtu 
ec heben äst,, dann wird die 
B-edWi)tttng des Luft- 
v e r k e ’ti r V -an d er bl ulk n- 
(Ku Emtailuns: des (Tesaun- 
vtH-kehrs oifebbar werden. 


Die neue Mark-Verkeht's-Uitiousiiie R V 

mit 100 PS MercedeS'Motor für 4 Personell femschL Führer) mit vorn Hegendem Führersitz; den iteuürlnissen 
des modernen Lüftverkehrs entsprechend aüsgenistet, die Kabine etwas -weiter zurückliegend. 


Flügel mit Hoizhobncii und -rippen, durch Enttarnen vou 
H -SeltneUvercfd 11 &.<ehräube)! rasch .abnehlhbär, OdtT'rüdej Vöü 
gün^Ugem Seiten Verhältnis; alle Ruder ausgeglichen. Leitwerk 
aus gesellwtdßtem §tah}f«hi* mit Stoffbesppnimng, 
i ' '■FäilbetizfnbehältVr im Flügel, für 4 ü ]ux Vollgas. 

Länge . . . . . .. 7,9 m, 

Spannweite . „ . 11,25 ?n,. 

Tide . . ..Er m, 

Flüche ......... 27 m* 


Lee cgewsei d. 800 kg, 

( f Bet/feb' 

•' ■■-Stoff, und HO kg Gepäck) 480 J<g T 

Flüggcwjdd - ■ • ' . . .. . V .1280 ;kg;V_- 

FHLh<mt)v]astung . . . ; . . 47,-i kg mL 

. M^ütiMbfcUshing . . . , , Ur g kg'PS, 

FHdifcujdstung ...... ■ 4,7 PS-mä. 

äLDCrdhistg^cljwindigkgit . . v t<>0 L.riVh. 

Steigt 1 km in ..... . . 8 min. 


Abenteuerliche Fahrt des italienischen NLLuftschiffes. 


Das neue italienische N*Luftschiff, (ibvr Kmisiruk“ 

fion wir an dieser Stelle bereits ausführ 1 ivh..ber.je}Miii habefd), 
Hi vw 45,. April in Ciamyino {Rom) hei den Vorbereitungen zu 
einer Fahu von einer heftiged DA den Haliemanrischafteii eiU- 
r»ss»?i worden wurde aber von den iuLiljig an Hord heftui- 
liehen Leuten unbeschädigt- zum Luftsehinplotz .'-zurückgetühfi-' 

Ffh den Morgen de«? 15 , April War von Ing, Nobile und 
Maior fbni eine Fahrt des neuen N-Sclülfes von Cianipiuo 
und» N ea pel augesetzt worden, zu der Verschiedene • hoch- 
.sIcjiende l^fsdnl.ighkwdeu dogcladen waren Au^ diesem 
eirunde würde die Fahr r nicht ahgesdzL als sich die VV eff er¬ 
jage wenig günsüg entwickelte und aU der Wind zusehends 
auf frischte, thdnde Nobile ad, das Schiff aus der Halle au 
bringen. OlinCcdaz Eintreffen der Oästc. darnHier den Minister 
Finzi, abzüwarreic weil' bei längerem 2 üwarten ein Äusiahren 
des Liiitschdtes. iüioiee des siärker Werdenden Windes., aus der 
m»r mit einem Tor verseheneu Halle in Ctmnpino nherhaupf 
ümiiögiict) geworden wäre, Etwa H»‘ Soldaten und Arbeiter 
wurden arn Schrft verteilt. Au Bord befänden sich TMaschi- 
nisieu tu den AToforeng'>iid«dii. 3 Leute vorn- ScjiiHr-nnegcdnmo 
im Laufgaug, und im Fuhrerraum der Mofurumuemef Cechml 
und ein Telegraphtsi. während die Führer vahri Land aus eins 
-. sehw'ieriite Ausfallmianover leiten sollten. AH das Luiischüi 
mit »Jam Heck voraus die HM!e vcHieh. setzte überraschend 
e,me henlge- Bo ein, die-'das Heck desr'f 1 alteitiaimsc.lmften ,ent- - 

9 V 4 ?V- wbükisülf! April H?L fu der V/röffentli'Hiten .^chlsrtwnsrhw 
Shtz?<L.öf% N‘-isf . 4 tMrrh- da V'prLctWH die übeie Stubl 1 isiSTUng-sli;jctUi 
rortj'<*i.iZHca wi.nkTi. ' 


rÜL während das mich am Bug Verzweifelt gehaltene Hzju'tf 
vvtld hin und fidr länzte und ehe die Anwesenden sich über die 
kriAsche Situaxhm im Klaren waren, outfiihrte ein seitlkii cia- 
setzemter hesondb^. IleifigtK Whuhtoli das Schijl mb vier üb 
dem Haiielehien häugmten Leuten, Wahrend es einem vn« 
Ihnen noch, gelang, rechtzeitig nbzuspringew stürzten die dos 
anderen — 2 'Soldaten und l Arbeiter —- aus grüße-rer HHc 
bertmter und lütebcn tob liegen Heftig pendelnd trieb ihn- 
Sdhitt in .s^fi m Hohe davon Du Führer und Steuerleute ui cm 
an Bord wareu, scliieu es tflmw imgevvissen Schicksale ent- 
gegcü/iOre.bctt; um so grober mul freudiger war. dalier dir 
■ UbetraschmKg als das Lnftscbifi mit eigener.. : '-Mäsch.«nenknk 
wieder über Ciampino erschien. i'4er Motorenmeister Ceci<«ut 
halte au Bord das Kommündo nhernommeu. die Leute aus dem 
I.autgang an die Ruder gestellt, und es gelang ihm beim 
vierten Versuch, das Schuf unhcscliädte-t. auf dem LnftscIrilT 
pterz zii| Ltehdiing ?u bHbk&Ti. sV«> Ihm tin begeisterter EmpfatB 
bereitet wurde 

(ite itaHeuischc 'LägcSprcsse feiert das für die braven Halttu 
inaftifschaiteii so ..tragisch verbmtene Abenteuer des N 1 ab 
einen iiiüiUpli der üaltenmehef) Technik, weil das Luftschtfr 
durch ente .unausgebildete Be.satznng zufiickgubraclu wurde. 
LUme das Verdte'te.t Utes.- - Meistere üecloni im Geringsten 
schTnäletn zit W'tifjen. scheint es ut]K doch atigebrachfer; au* 
diesem ijedauerliehen Uniall die i;e!ne zu zieftem daß in ein :t?tiL 
kritischer Wetterlage seiht* Walle \erlassende Luflschiff die 
normale Besatzung InueuigehorL selbsf .vvciiii- das eteentliJa 
AusrahrmaHovcr der besserem übersicin Wesen von. Laitd ntes 
gcleilef werden mnB. 7-- 






Modellflugzeuge 


bi* Oktober .eine- Sammlung von 40—>50 Mtwicllflugrcugen. haben. 
Hie sieh gut als Wanderausstellung rn ganz Deutschland zu 
piöt>agändi^Werken für die Luftfahrt-Vereine verwenden ließe. 

Als Mitglied des Ausschusses zur Förderung der Jugend- 
bewegung der Luftfahrt habe ich die Herausgabe von Flugzeug-' 

: Mtkdtdfitfrbogen angeregt. Es gab einige solche schon vor dem 
Kriege, die recht ftUt waren. Wenn der D.L.V. %i£ liefausgjbL 
wüte. cs wünschenswert, daß dabei für; Üfie Modelle derselbe 
Mafeub tetWi i -'251 verwundet wird. ieli Jioffe. daß uns dR. 
eifl&dngn Plüg-umgbrmirp Modellier bogen über Bauarten aüsV 
fertigere;- FV würde 'meines.t>achtehs genügeU. den Rumpf mit 
Fahrgestell und Sicuerümu sowie Fl ü£et$j neben- 1:25 auf» 
zuzeiehrttm,. dazu eine ZusammensieHungszekiimmg 1 : 50. s<< 
daß-der'jügeudhehe. Modellbauer sich die Flügel seihst heraus-' 
•/.idelmerr muß, Wie ei sich diese dann herMehL -aus Sperrholz. 
_<xl6r atis vdUein Holz mii Profil oder au* dotmeltem Kusien 
über rtoUimlmen. bleibt ihm überlassen. 

tpfc Anfertigung solcher Modelle ist ungleich lnRhremter 
;iis die von Fhigim»ddk*n. Denn hier ist der Erbauer, xe- 
zwUngufi* jiieh: an vorgescj i nebe >W Verhältnisse zu ftdlt&ft. er 
bekommt euren Begriff von den (i roßen verlud nissen ü ruf dun 
Aufbau des Flugzeugs, 

Mit cicr Vorbereitung dt^r .Herausgabe solcher Mottelher- 
Hotten werde ich an tinzcltic Flugzeugwerke l^rantreten, hoffe 
aber auch von einigen trüberen Flugzeugkonstrukteuren und 
von den Fhegergruppen:. dre fegelHugzeu^c gebaut haberh Sölchc 
Modellierhogen z.ugesandi za bekommen. Es soll to Schwarz 
und eine Farbe (etwa Grän, Gelb oder Braun) zur Anwendung 
Alle Anleitungen müssen aus Xe* tfuBncten des 


M a r m o r b t Ü cli e von OberKauffong Im Böbfcr-Kat*barh-G*blfge 
Ö*t Hlrachberg. 


Modellflugzeuge. 

Der Bau und die Wettbewerbe von Flugmodellen 
vtellci). nicht nur In. technischer, sondern auch in sportlicher 
Hinsicht Anforderungen und : Anregungen an die Verfertiger. 
Fs ist aber kein Zweitel daß gerade beiFlugmodeilwettbcwerbeit 
auch der ZuütU oümaiS eine: Resültatversdiiehimg. vsrauhßf. 
Dnsere LuH iahrt-Veauie tun gm daran, das Hauen von Pmg- 
nmddUm unter hmyndKcheb Mitgliedern zu fördert?. 

Demgegenüber wird aber der Bau von Modellflug¬ 
zeugen leider völlig unberücksichtigt gelassen. Dabei halte 
ich den Bau von solchen fitr bedeutend wichtiger als den vor» 
Flugmodellen. Hei ModellfUigzeugen kommt es darauf au. 
richtige Fiugzcugo m u Ü s t a li g e t r e u uadizubauen, ohne daß 
sie flugfähig wären. Besonderer Wert ist anfsuubeie* Bau cm. 
hfiidiakung des Mähstabek. Verständnis , für die Einzcftetie des 
Flugzeugs, wie z. 1-3, Stilauorduung, 'SteuerausbiidiJüg.' Fahr¬ 
gestell UMv.. zu legen. Das Gewicht spielt keine Rolle. Ob der 
Rumpf massiv m Holz oder ans Brettchen hergesteilt wird, ist 
einerlei. -Wichtig H seine- richtige Formgebung, die richtige 
Anbringung von SteumfLichen und der Flügel usw, ln allen 
Zeit Schriften sind in immer Maßzeichnungen von Flugzeugen 
zu finden, N^cR ifihvrr zu.M-uen, sollte Unserer Jugend mehr 
Anregung 'gegeben werden 

Arn fa-smu ist es, wenn in Oma- Jugcndgrupne alle Modelle 
in gleichem Multetab gebaa] werden, Fs emhhehlt sich der 
Mähst äh ln 25,_ da in diEsc^dciGb.t gerechnet werden kann. 
Es sollten- Preise: uusgcsützf" werden z \\ für das bestgebaute 
Modell einer Junk^rsihmnisine oder eines MaehOugzeugs. Wenn 
drei bis vier junge. 1 <£&& so ytrrivShnien, wird 

man bald selren, Wie sich Einzelteile am vorteilhaftesten und 
am haltbarsten herstell Lu lassen. Solche Modelle körnten dann 
Von den Vereinen erkorben werden,-. Würde damit gleich in 
allen größeren Vereinen aneenmgun. ;su könnten w f ?r im D.L.V 


korrtmett'. , 

Bogens hervOrgühmu 


Schön bsrg in Schlesien* Charakteristisch der M ü r.k-t pfaiz mit .len 
L«ubengr«ngen rfm?j»herttn% »owl# die beMe* JiosMulenrfen Siraö^p. 
zöge, die den Ort als „Verkefcrfc^ÖrÖndyng kennselchrurm 


Wenn von unseren 50 Lti ft fahrt- Vereinen jeder nur zehn 
Bogen abrtlrnmi (das Stück darf nicht mehr oh Jf? -40 Big bir 
die Vereine. 5b Pfg im Handel kosten), dam?; .kann ohne Risiko, 
eine Aiifinge von 1000 Stück hergcstdlt »tTdcn 

Es sqll tt.ber .nicht ritiF nach Modellierbogen werden 

diese sind mir iür Jugendliche. Interessanter ist dum das 
Bauen nach Koiistruktiouszeichmuigciu wie sie imsme ;Zmt- 
sebriföu bringen. Hierbei wird arn- meisten gelenu. 

Fvciutuell helle sich ein solcher Modellierbogen Uielleidrt 
det erste, der uns seitens einet Finna aitgefertmt wird) als 
Beilage in der „Luftfahrt" verwenden, zvvef?rHJo$ am 

rnehtten zur Verbreitmig dieses Oedankens heil ragen und 
gj.c}c'b5£&itig ciri^: Vorlage für die vvdiereu -Bogen. Mdeu Wiirde, 
Dam iE wftrdü tadh aD Format zunächst mal ein. Bogcm doXfti) cm 
ergehen, mts.schließlich Rand. 

tc.ti bitte mir nach Karlsruhe (Baden). Jahnstr 8, Aru 
rag umgarn und evtl. heubsieh tigte An fe rt igung von M otfiflic r - 
Logjen mttzutedeu. Es wäre auch erwümsciit. %tm d<m ch>. 
gelifen Vetemcti zu crnitircü. ob Me jugendliche Mügfteder 
lmhen. die solche Modelle bauen -wollen oder schon .gebaut 
haben. Vielleicht gelingt es amt diese Weise.' bis zum Herbst 
eine Wandcraiissielhmu von Flügzeugmodullen zusammen» 
ztfjvrm^6ö, dtc da/m in .hesiimmter Rwihcrddlgc allen Luftfahrt-, 
iüfelien kavui,. 


Freibu rjg Schle»t«n 


iarktp!d(2> 
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UMSCHAU 






Des 7eppeHn-Luftsciiifi für Amerika. Fmigegim den hi der 

letzten Zelt in der Presse verbreiteten Nachrichten. wonach 
dit Probefahrten des in. FneUrichshafeü für die Vereinigten 
Sninfei! von Amerika gebauten ZeiJP^Hn-Luitsdüfe ZR UL 
ilLumummer LZ 126). immHtätat %-yorsiaiiden.. feiiui wir mich 
Lmhohmg von AuskjmH an.zuständiger Steile mit. dab die Ver¬ 
mont; mit den Heuer!, direkt mnsienorb&nm Maybaeh-Mutoreu, 
md: denen -das Schiff .aussrerÜMöi werden sölh noch mich 1 nbgo- 
aebiosseit siud. FrsP wenn die sehr soriU;iibgen und umfang¬ 
reicher* Versuche io» ’Ma>:bach>Mi'Uoirtmbaü beendet sind. Iaht 
sich ein bestimmter .Termin Tür den Besinn der Führten am- 
gehen, für die allenthalben em sehr lebhaftes Inieres-e 
hemdU. Befrei flieh erweise dauern diese Versuche er was 
länger als früher, nachdem der CiroÖ-MoiorenfuiU infolge der 
Diktat« von Versailles und Limtlmv iall Föhnig- unt«fbhudeu war. 

Der Bau des 70 «00 cbm fassenden Luilsdüffev selbst ist 
seit Monaten beendet. Wenn auch das Progpimm für die Probe- 
fab riet» heute noch; nicht, festliegt. sT ist es doch wahrscheinlich., 
dah eine dieser Fahrten Von Fried« khshuieu bis au die deul- 
Sef?en Küsten ausgedehnt werden wird, ko duli dies behexte 
Zq f»nehu-1 11 ÜsebIfi vai «seiner Ozenufahrt an vielen Orten un¬ 
seres deutschen Vater¬ 
landes. hn Fluge btmh- 
achtet werden kamt. 

Fine Zwischenlandung: 
ist jedoch auf den von 

Fried! klrdia len aus : 
sitUfhfuiendeiT Prohe* ! V rcf 
lahneil niryinis Ojiv,- 

* Probefahrten unter - , V- 

deutscher Führung dem 

Techniker und dem 
VVissen.se hilftler )n erster Linie die Mixglie, 

Untersuchungen gegeben werden. 

Freiballon Wettfahrten, Der Verebt f 
diistriegebiet in Fsseu veranstaltete 
20. April, die seit dem Vorjahre nod 
Herrn C. VYeyhrmmo-Berlin gestiftete 1 
zwar fand der Aufstieg von iiitterfel 
„Fule'j „Btnerfeid lV;A JBitterfeld V“ und 
niibeschränkteu Wettfahrt statt. Geführt 
von K^verk^tjfi^TfctMhi»Äullretm, Amferru _ _ 

ktigeLFssen. Ais Sieger aus der Wettfahrt ging A o d c r n a cli- 
Bcuel Siervor, der unweit Neustadl an der tsclie-chischmi.Uren/.c 
landete und mit 145 km die weiteste Stricke izufücklcufe.. 

Zivlscjidh deh Siegern der aüSßefatrreiwm mldr VVüvhn^'mt- 
Wettfahrten, den Herren Pr. (Ties e. - Bit! er fehl. P f>. t.Gö h wW 
Berlin. S t oek -Berlin, A n d e r n a c li - Bede). findet au; 
{N. Mai; ebenfalls als. unbeschränkte WdiiabrL die Aus- 
scheidungsvLetUabrt statt. Falls die Wetterlage es erlaubt, 
soll schon am 17. Mai. nachts hei Vollmond, gestartet werden 

Ausschreibung d e $ Be r I i n 0 t Va re j u w . für 
1. e i l i a h r t zu einer ß a 11 n n w <? 1 1 f a h r t a m h. .1 u u i 
tPfijigSK'ü). Die Wettfahrt, die als ZicMahrt getalireii 
werden sot), ist offen .für Vereiusfuhrur. die-ein Tur Zeit gül¬ 


tiges Patern hesKxen. Meldungen sind unter Einzahlung von 
15 AL bis zum 17, Mai an Pr.' Bröekelmann, Berlin 

W du. Speyer er SlrTbc !. zu richten, woselbst das genaue 
Wettfahrtorogrmmh Tu haben ist. Pie Vorhandenen Ballone 
der Klasve 1TW cbm) Verden aut der Führorversammlnno 
ütn :\9, Mat üiusgeiost Für , die hier aitsseheidettden Ballon- 
bittrer ist ein«: interne Wettfahrt im Herbst vorgesehen. 

Für Sonntag, 15. .1 u n i.. plant der Bi t t c r f el d e r Verein 
für fjiftfahrt gleivihftUls «fjie niteHic Ballmiwettfahtt. 

Ocn 2ntk Aufstieg fin FrefbaUou führt Oberst a. D. 
Dr. v o i! 4 h e r c r r- n im Mai d.‘ ,1s. ans. Seinen ersten Auf¬ 
stieg als Freiballimführer milchte v. A. im Jahre tdhh: seitdem 
wurde ei durch erholgim«ehe lellruhme m Wettfahrten be¬ 
kannt, u. a. nahm er an oTiordon-Benriett-Fabrieu teil. lü)l 
würde v, A von der Umv t-rsji.it Marburg, nachdem er als 
aktiver Pinzier dort einige Vorlesungen über Luftfahrt gt> 
halten hartd. zum Br, phik h v c. eriiawftt. Als Vürsit^eudfer »Urt 
Freihai(oii-Abiellimg des P.L.vL wirkt v. Ä. seit ihrer Begrün- 
düng und hot sich in ciicser Figenschait um (he Neubelehung 
des FreihaboiBportes; nach dem Kriege «rohe Verdienste er¬ 
würben. 

^ Führerbuch des 

9 f a b rT e rp ist soeheir 

besseren VerstdiidiijsSeV 

Puder- und StmGflne 
wird Herr üm-Tav LG 
I f c.aThhl' eine fhdg); 
von. 10 Vor trügen mit Fxpunnieuten hfiUen, Honorar 20 M. 
Der Voitfagsraum und die Tageszeit ward noch • bekam ;p 
gegeben. Begum am iS. Mui. Anmeldungen nach Der'.-«. 

!. iciiterfelde Marihasir. 5. 

Ein hünierketi&werter R«kin& hoi der 

KurPebc»! Nctiriiug bei R«»s.sitien dem hekarmreu Segelflieger 
Lehrer > cii u I / ans Kbnjgshcrg. In der Mascbint. du: er 
ür der piuirt lVGi benbDtc, flog er mjniHgrhrocVien 1 Sm'pdc 
23 Alm. mid' tiberhöhtt dabei die StartstdL um Tu m. 

Bel HundHogeu auf der letzten Messe ^.vnrÄi 

in einer Woche durcii ,1 n n k e r v- Flugzeuge böO ri)iccaMv 
bdbrtlcre 

Tinen bemerkenswerten FJue v«m MtlHD in Spanten mich 
dii’tpKdhitrDvbdn Inseln mächlc tmhihzM <«^‘Ö «i 

’boot der Type „Wal". . Im 1 n f i y v r k c h f v, erden .D ir- 

u w i - Flugzuige vorn Haowhui Acr->>!Jow*. utj Ausland • io 
SüdniÜluTiM, Span»t-n und Kohimhicii' verwandt, im lci//a‘.u 
Laude im iMermte der Scudi w iSwmdmi Culmublana Alyinäna 
de '1 ransrmrivs Aereos).. - 

Einen SegdtfUig vom RfesemjeblrKskamrn bb zufn Hirsch* 
betger Scicelfih^geUtnit- Kid Orunati führte soeben der he- 
kannte "x-ge’-ihecef V s.p e n 1 4 uh aus. Fr stattete hv der Naim 


Brcsi&u: Das AussteJiungsgglände. 









Umschau 


der PrTnz-rt^inrfeh-Biiude und landete nach 32 Min, Flugdaner 
in ih km Fnücrnnn;;; • Nach den /'letzten LeisumKen Espi.*»i- 
Lmb< fi^rf ntau' aur vorfUhruiisen in Öruiiäu eil, 

Beginn des LuftfaltiteFÜißJft . km ,21* Mai außen irden dich Ke- 
spnmit sdn. 

r'-;S'icHü^«n« des- Luftverkehrs wer¬ 
den hi Königsberg, Hömbür£ 4 'Berlin und München errichtet 
Ate efvVe rofchv hat Hamhm«-FahHb ii t tel {«tfehe unser Artikel 
a ü i S. 7 de n Belffcgy 

bereits Tmfirvrmmnmp.' 

Sächsische Lültver- 
kefirs^A^-G. to Drfcstfefiu 

Am \£, : Märt ist in 
Dresden ynte'f iieteiik 
KtiHX der JiinkerS-Pjus;- 
xeu £ v/erke Akt, *• < jps;j; 

(Vs-satu der fdekira 
AkL-Uts., Dresden. der 
•Säehsisdieu. Sk* a t sba ftk 
iLcstieib tind der Säch¬ 
sischen Flughäfen - Bc- 
trieb^-üeseiisdiäft m. 
b, H., Dresden, die 
S ä c h si s c he Luft - 
v e r k e Tr r s V A, .- 0; 

«e t rundet, wordeil. Die 
Gesellschaft bezweckt 
die Errichtung und den 
Betrkb von oifertp 
i ichcn Luft verkehrs- 
liriffcn mit fahrphm- 
rfidÜtK ge re Keiiem Ver¬ 
kehr., die Betör der u ntj 
vürv Personen und Gü¬ 
tern mit Flugzeugen 

afl^rWArt, dfe Verrate- ., 

iung von Flugzeugen. und die ErfuJJhpiE aller sonstigen mH. dem 
Luftverkehr zusa imnehM.nKenden ; Aufgaben. Sie 'wird den 
lietrfvb in Nächster Zeh ,Vorläufig mit zw ei Junkers - Gänz- 
• juu tuI(-Limojisinvu äufitdimem Im Anschluß an die Gründung 
imid eine Reihe gulgeluhKener. Rundilüge über Dresden und 
•ymtcebuTUC .statt. wotiyMieii •^JfÖrfinder, die Mitglieder des 
Aufslclitsrätes, die Vertreter der Presse Und eiftV Reihe an¬ 
derer Gaste, beteiligtem Für die nächste Zeit .sind bereits 
mehrere StreckeuflÜKe 

beahsrclufKl, die der Cf ""'—*— - —.-•-•• 

Vorbereuum; und Ein¬ 
richtung von Lidlver- 
kehrsstrockeri dielten ’ 

ilirustlRe -K ö ' -y/ /. G WW'cM>\w 


Neues vom russischen Luftverkehr. Die russische Luft- 
v erk e h r s ge seil sc h äf i „I> a h r o 1 j o f hat mit dem Zenirai- 
L:\ekttiiv-Komiiec lind dein Rät der Volkskommissare der 
Krim in Simfüropol einen Vertrag über die Lmncluime von 
Lid! ves kehrsstreeken 5 e w a s t o p o ! - J a f I a und >:ß - 
W‘ n •>. t n p «;,»i — J e vv p a t o rt j a abgeschlossen, die zweimal 
wöchentlich mit Junkers-Verkehrsflugzeugen betrieben werden 
.sollen. 

Die/ 

.~;.'/G •; 7 ~*. -• ,i kawia“ hat.rnli .entfern 

' -War Erfolg:: die ’ Lmtvcr- 

‘''‘- : ' kehm/tveke ,•. ‘Tj Ma s 

| • B a k u in Beineb 

| genoromer). Die Linie 
, wird Jttil Junkers- 
\ Limousinen beflogen, 
welche die Emfernmig 

um Wir.i in i.. 


Die beiden Junkers-VerUehratlugieujfe der SSchsiscben LuHverkehrsi-A.-O. vur der Halle 
de# Flugplatzes Dresden- Köditz w&hreiid der BröHnungsfel^IIcbkeUen am 7 . April. 


^ mm 

Lage .Dresdens läßt er- 
hoff cm- daß die Tätfe 
keh der neuen 
^Whäft. ' tfHo.lgw-*' 
singebeud seih wird, 

0er Fhigpiatz 
rfeo - KatlUz wurde mti 
7, April ÜiieMich In Aii- 
vvescnjicit der Vertre¬ 
ter $ü.t. ReKieruHK r 
^titdtvcTWälfrmPdlI* 

Re'iclts.wmhr üiid 
Presse eröffnet. Dres- 
dcu ist als Zviischem 
hüJth der Projektptten 
fj Üg! fit Ce pißt I iil r : %iVü. 

( Konstaittinopel) beab- 
sGhxigt, 

Radiö -* Empf^njss- 
iceräi im Frelbaflpm 

\Vemi wdr. fm April- 
Heft einen kürzlich ’er- 
rblgtt*^ LfclhädRoiduf- 

pjeg;{V mit Rädw - ftnp- , ., 

boigMceräf: als. dt-ii ersten bezeichnt;tem' : so war damit der 
e i s i c >hüih langör durdi den Krieg verursachtet Pause ge- 
mc'iiu. der er so; auch mit ti b uzc.it 1 i c h e n Empfangs- 
Vv>< Hl d&ichfalls bekannt, daß bereite IUU) in Lehr- 
»usdibn: omi Zehschriften genaue AnweisiinKeu dür Auord- 
nungi.» vom Antennen am Freiballon gegeben wurden, Wir. 
v,ei‘wu iedftch am' VVmi-Sdi gern darauf hin, daß ki eits 
bei Ballonfahrten von den Proiessoruh; Wigand. 
Everjinjf und Lotn* RaüioernpfariKsapparaturen zmri Etudifini 
■ der Wdlüoaiis.bfditmK in der Atmosphäre mit Eriate beimfzA 
- würden..; 


Junkers - LandUugzeug dfrr UugÄilÄrheu Aeta-ExprcssrA.-O. aöf tfcib Flugplatz 'W ie«- 


Jedflstc der österrelchistbefl Luftverkehrs-A.-G. (Netz der Trans-€uf*ipd-ÜT»lön). 

Im Hintergrund der Kaiüenbere nnd die Donau. 






Auf der Lafiverkebrclirite 


n*£fiy,}irn 


1. Berlin 


Hamburg - Bremen 
- London . . .' . . 

% Hamburg Kopenhagen . 

•3.'Köln—Legion - - . . 

jfeKflI - - K/ifOgsberg i.PoV» . 

3 Kdr,IgsbWg <Pl 

/‘y • -Ober!tag « 


Amsterdam 


yfeurjfäg . . . i 6 6931 

6. KLmigsbergtlh.) - Snmtmsk Moskau' . . . 1826 

7- Berlin Leipzig — Fm(K— Nrirnbefg*— I 

München . . . ,.. 642 

H. Mündern -T'nrkK- <7e,nf.. . . ; 44.2, 

y. München •— Wien. / . . ■ W 

Summe; 9 731 


I rtt -'V le*i.fh ?r-L ifriMtKj titf. ir k.bwtft? 


Der dcatsdie Acro^Lfoyd, AG. 

AVüfde am 6 F>bmar 1921 gegründet durch Verschmelzung der 
Deutschen Luft r Reederei, Lloyd-Luftdlcnst, Lloyd • Luftverkehr 
Sabtatnijg. Lloyd-Os.lflüg, Uoyd -}iin kers-taiUverkehr und Danziger 


)unkejrs*Luftv€rkehrs*Sraristjfei 

Gesamtleistung 1923 (Januar Ws Dezember). 

ln der .vorigenNummer haben wir eine bildliche Darstellung 
der siatf&ti$ckejt Ergebnisse des JunkeVs-Lnftverkebrs 1923 ver¬ 
öffentlicht; hier lassen wir mm die jetzt tertlgge*teiHe,. endgültige 
Statistik frn einzelnen folgen. 


•Luit-Reeder eL'. 

Statistik für das h Piugjahr im 


Tivrltp' 

KArr^s 

- Me. 


Sünder . 
KmnJ- u»id 


hVfhd- 


lU€« 


Sunslki 

Strerleffi*' t;iüjK3.ö(aBfe Zils;ittttJ«£n 
tbK*»' 


Ausge Ohne Fhlge <1575 { 837 ) 
Zuruckgelegte km t L 429 S§5- 
'<<224 331) 

Be f ördetiePm»3tien U97&6$ 

Beförderte Post: kg ‘ 1 


Wegl^lung km .. . 

Flugstunden.. 

Landungen . . \ „ . V. 
fVozetniahl der über¬ 
haupt durchgefuhrten 

fi fi gtf ... 

der f|wg> 
planmäßig aütchge- 
führten Flüge . , . . 
Zahl der beförderten 

Ikonen ./,-,•. 

feförderk Post kg 
,v Fracht kg ; 


247 159 148 V16 1 m Ir 9 

2 0S8\v I 10 OHR 
2000 : 5 1 fb4 i0 918 ' 


.... RWmmfi 1.506 

BefÖrderte'FracKL kg- .4 788.3 , 

(0 ntht W 21 643 5 354.7 ,M 793 

Beförderte NnUlas? I , ' 

emschLPersorienikg ; 43 6S5,2 j : 1 

;S) 66Z4r4l 723.1 49689 73904,7 299002 

Durchschnittliche wlrtscHäbifäi* AusmifzüTig der Fift£*6 "9t 
Durchschnittliche ; Zuverlässigkeit aller Flüge; 9131, 

Die eingeklarnrnetfen Ztihi^rt bedeater! das Ergebnis e|nscliiteÖI}ch 
der englischen Gesellschaft tXiurder Mire Lnmted, 


5363 ; IfW 

S 690.07 ! 14.69 

50583,4 10 6.45.5 ( - 


Das WeMugnetz 

nach i\w Scur.dc vom f ruhjahr 02 \ bzw. gegen Ende J 923 ). Von K a i » hol d 8 e h ui t /I r r. 


DeattchUnd 


rüJo k?>fdVtr»>uxui(nMt 
rjansi^r C i l.fan*i; 

l.f*tu A h il. 1. n f t vi*rw« ty js.tt. Ij . tv(>J 
A^r.^noui A,*’.. kr taj 
Aci4-ivy..<a A.Ü., Art Hfl. 

Afljrv. \ fl. JU Uia^toriJ. 

‘J,un,ki*r^ T^afiif- ntiüKß<i 

r \ i."n,HiP5; y.Kti HvuIai« 


Htviljpr At*K'l. ! '‘N ( un'i 
•Unit:.-es \V •'K• • 
.T«ink<*r> AV\,rA« i<«fl 
<U> w vot» ti-Ofi] i ’ H; 


T.oaA'.ri 

Hynr^rur- 

fl.njrtf>s^r 

MOfluiii 


ntrlto 

ilflP>UOrg 

K^iUtr,.t*KÖ 


KoW'nd'y, Siuulenik*} 


\rii jb.ife' v,örlnuRfi‘{ 

1*1. I 

Au k*A%5: AV’h^ A<’i 7-Mri^ii. 
Ittiküpfir l.trftv< rkthr i l.Mnr.vjy.. 
' A. I| Ki*tUj», s 

*) >r»j?r. Luh»Vrk4i»v.'V. Q ;*ypvj4^ 

ijj\ i i . I.vUM.ivü M 'm.,-:. 


/.Uritli 

Wiftn 

IflrtL 


M . 1 . •: •• ij.. u 

Njirtcnieu 

]Uin«<?Urt, 

Kiitä 


iVT'ff 

. U>tviÄ^Y.d- 
JrVünknijA a . Al 
LmnTAi 


En^Und 


n. ••. ■-1 


9Ö 

Das Wdilflu^ndfe 

Nr.., 5 , 


Luftpoststati^t jk 1923. 

1 fn .1 A h r *: 19-2 3 ^ \ n d b t f r* r d \t r i w o t d e n* 

IL»*1 itsrlirtlfc*/ ii 

n.'wTr-— TYL.V.VV.1V 
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Der neue Glockenkompaß 


Die normalen Flugzeug-Kompaßarten haben zwar ln rein 
technischer Hinsicht einen toten Grad von Vollkommenheit 
erreicht, sie besitzen jedoch gegenüber 
den anderen Flugzeug - Instrumenten 
immer noch gewisse Nachteile. Diese 
bestehen hauptsächlich darin, daß zur 
Ablesung des Kompasses eine Änderung 
der Blickrichtung notwendig ist und daß 
die Auswertung der Ablesung immerhin 
eine gewisse Denkarbeit erfordert. Er¬ 
fahrungsgemäß kann ein Flugzeug¬ 
instrument jedoch nur dann seinen 
Zweck ganz erfüllen, wenn dessen An¬ 
zeige vom Führer aus der normalen 
Blickrichtung heraus und sofort erfaßt 
wird, und wenn die eventuell notwen¬ 
dige Steuerbetätigung dann ganz auto¬ 
matisch einsetzt. Diesen Anforderungen 
vermochten die bisher gebräuchlichen 
Kompaßarten jedoch nicht zu ent¬ 
sprechen. 

Auf diesem Gebiet stellt nun ein 
von den Askania-Werken, vorm. Carl Bamberg, 
Berlin-Friedenau, neu herausgebrachter Glockenkompaß 
einen sehr bemerkenswerten Fortschritt dar. Die äußere Form¬ 
gebung ist aus der Abbildung ersichtlich. Der Glockenkompaß 
ist infolge seiner besonderen Konstruktion geeignet, in un¬ 


gefährer Augenhöhe des-Führers angebracht zu werden, so daß 
dieser die Kompaßanzeige erkennen kann, ohne in den Rumpi 
hineinsehen oder den Blick nach dem 
oberen oder unteren Tragdeck ab¬ 
lenken zu müssen. Ist dies an sich 
schon ein erheblicher*Vorteil, so wird 
das sofortige Begreifen von Änderungen 
der Kompaßanzeige noch dadurch er¬ 
reicht, daß die Teilung der Rose über¬ 
aus klar und übersichtlich und selbst 
aus größerer Entfernung noch leicht 
erkennbar ist. 

Die innere Einrichtung, sowie die 
Art der Befestigung, die Vorsorge einer 
Nachtbeleuchtung- u. a. verwertet die 
letzten Erfahrungen des modernen 
Kompaßbaues, so daß sich der neue 
Glockenkompaß infolge seiner erheblich 
einfacheren Ablesung sehr bald allge¬ 
mein einführen dürfte. Trotz der nahe¬ 
zu senkrecht stehenden Rosenkarte 
bietet infolge seiner Konstruktion der 
Glockenkompaß auch den Vorteil, der bisher in Gebrauch be¬ 
findlichen Flugzeugkompasse mit horizontal liegender Rose, näm¬ 
lich, daß man dieselbe ohne Mühe mit einem Blick übersehen 
kann. Dies ist wieder ein erheblicher Vorteil gegenüber dem 
sog. Trommelkompaß, bei welchem nur ein verhältnismäßig 
geringer Teil der Rosenkarte jeweils sichtbar ist. 



Bremen, Bahnhofstrafie 35 
Fernspr.: Roland 2024/39 
Telegr.: Luftverkehr 


DEUTSCHER lUETEAHRT-VERBAND 

Amtliche Mitteilungen 


Verantwortlicher Schrift¬ 
leiter d.Teile«: Kontra- 
Admiral a. D. Herr 


Zu Nutz und Frommen der Verbandsvereine. 

A. 

Wir bitten die D.L.V.-Vereine wiederholt, Mitteilungen 
von ihren Veieinsveranstaltungen stets unter Vereins- 
n ach richten in der „Luftfahrt“ zu machen. Für den 
Erfahrungsaustausch sind solche Mitteilungen von 
hohem Wert. Sie öffnen aber auch Außenstehenden die Augen 
über das tatenfreudige Wirken der D.L.V.-Vereine für die 
deutsche Luftfahrt, sei es auf dem Gebiete des Sportes, der 
Werbetätigkeit für den Gedanken der Luftfahrt oder auf irgend¬ 
einem ihrer anderen Gebiete. Es liegt Grund vor, zu be¬ 
fürchten, daß die rege Tätigkeit der D.L.V.-Vereine für das 
Wachsen, Blühen und Gedeihen der deutschen Luftfahrt auf 
allen ihren Gebieten verkannt wird. Daher heraus aus der 
bescheidenen Schweigsamkeit, werbet Freunde und Mitglieder 
durch euer Wirken. 

I. 

Auf ihren Wunsch sind als Mitglieder in den D.L.V. auf¬ 
genommen: 

1. Luftsport GTogau im D. L. V., Glogau, Wil¬ 
li e 1 ms t r. 12. 

2. Stedinger Flugsport-Verein. Lemwerder 
i. 01 dbg. 

Wir begrüßen die neuaufgenommenen Vereine auch an 
dieser Stelle freudigst innerhalb des D.L.V. als unsere Mit¬ 
arbeiter für unser aller hohes Ziel: „Es wachse, blühe und ge¬ 
deihe die deutsche Luftfahrt!“ 

II. 

Aus verschiedenen, durch die Zeit gebotenen Gründen, 
ist einerseits die Drucklegung der neuen Flugsportbestim¬ 


mungen noch nicht ratsam, andererseits sind die alten Flug¬ 
sportbestimmungen vom 25- Oktober 1913 nicht mehr in allen 
Punkten zeitgemäß. Wir bitten daher unsere Vereine, sich vor¬ 
läufig von Fall zu Fall Auskunft bei der Geschäftsstelle des 
D.L.V. oder beim „Ständigen Ausschuß für Motorflugzeuge“ 
des D.L.V. (Anschrift: Dr.-Ing. Karl Schmiedel. Berlin W 62, 
Lutherstraße 18) zu erbitten. 

III. 

Wir bitten dringend um Einsendung der Stimmführerkarte 
und der ausgefüllten Fragebogen-Postkarte, die wir mit Rund¬ 
schreiben vom 17. April allen Vereinen übersandten. 


Wir bitten die D.L.V.-Vereine, sich das „Luftverkehrs¬ 
gesetz vom 1. August 1922“, Verlag: Carl Heymanns Nacht., 
Berlin W 8, anzuschaffen. 

Die Ausführungsbestiminungen zu diesem Gesetz sind vom 
Reichstage noch nicht genehmigt. Sie können daher noch 
nicht veröffentlicht werden. Wir bitten daher die D.L.V.- 
Vereine sich von Fall zu Fall bei der Geschäftsstelle des D.L.V. 
hinsichtlich aller einschlägigen Fragen Auskunft einzuholen. 

V. 

Der D.L-V. verleiht auch in diesem Jahre für die Gesamt¬ 
höchstleistung in der Rhön die große D.L.V.-Medaille und für 
die Gesamthöchstleistung beim diesjährigenKüsten- 
Segelflug-Wettbewerb die kleine D.L.V.-Medaille demjenigen 
Wettbewerber, dem von dem Preisgericht der Preis zuge¬ 
sprochen wird. 

VI. 

(Örtliches Programm des 18. Deutschen Luftfahrertages 
siehe S. 77.) 
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Ein Dornler-Waf-FInffboot mit Etafeüfen für Wordpolflug. 

Amundseus Polflugzeuge. 


friedlichen Zwecken dienen sollen, mußte daher ihr Bau in 
lUdjen bei einer Firma erfolgen, die schob seit Jahren die por- 
merschen Konstruktionen unter Leitung; deutscher Fachleute in 
Lizenz baut. 

Die in diesen Ta^en ihrer Penigsidjung et?t«egengeheii»Je'H 
Maschinen- sind . $ wcirnotot igv. .tin.ugböote' des Typs Dor- 
n ier - Wal (siehe Abh.L die misgeoivtet mir Asm R«»lhm*vct>- 

MotoTeu Von -'mummen ?20 PS eine Zuladmig te< 23(>o k^ 

fraeen und bet t50 km (Sin n d c figfc&ch w tri digk ei t cute Ah timte 
radfds von iiber 2f»00 fern Msiten, Die FÄe^paninv^lte i#- 
tiägl 22,5 m, die größte Länge 17,5 rn„ 

Besonders, wichtig für die Verwendung jm iteugeitete 
die Fähigkeit dieserFlugboote; ohne weiteres sowohl vom 
V/nN\vr aus. wie vom festen Fis oder von Scbneelddera ans, 
starten ?,o kchwen, ohne daß irg undweiche Väfjfö dc-runge \i a n 
der Maschine vorgenommen werden müssen; Per kräftige 
Boden der. n&tiz aus- Metall erbauten. Boote zu diesem 2A ; c£k 
noch mit stärket* Stahlkufen versehen würden. 


Anläßlich der in den letzten Wneben durch die Dresse ge- 
Berichte über Amündscns Auföfttiuit Iti. Italien und 
die Probcfhigi; mjt den dort gebauten die er tnr 

seine PötepcdUkfn in diesem Jahrttemrwenden will, v^rbrei” 
tede sich vielten Ute Ansicht daß der erfahrene Forscher 
'ititlfetifschL- Erzeugnisse verwenden will Tatsächlich handelt 
«*> stell jedoch auch hei den in Pisa.ge^oneti 0 roß flu g- 
b o ö x eii um; deutsche Konstruktionen'., der Firma D n r n i e r 
\n FYkd netishafejv am Budtmsee, die heule im Bau gaite 
metallener Docbsevfliigimoie eine fuftrchdfc Sfelhuig Jm Welt* 
fliigwesen einhifrirht. .>■' ’■■■./ y-.;- 

.Durch seiten Freund und .Mitarbeiter XapL Hammer trat 
AmurnDen bereits vor dreiviertel Jahren-mH Deuter In Vvr- 
hAfvtilttteen zwecks Lieferung; geeigneter f lügAöugß für et he 
Esstneerexpcditron. Che hohen Forderungen.; "dfe ; - bezüglich, 
fteduuer und Widerstandsfähigkeit für solche Zweite An em : 
fliigxeug gestellt werden, führten zur Wald, citms Hugzeug*- 
tvpx. dessen Ausmaße über die von unseren Feinden fesl L 
gefegien llienzen bmausgeh^n, Obwohl dm Ffttecuge durchaus 


Leipziger Verein für Luftfahrt und Flug wesen e. V,. (öe 


•gesucht haben, ln den VereinsmittellungeiT zu veröffent¬ 
lichen _ Wird Inmsrhalb 14 Tagen nach Erscheinen der 
^MUteiiuugerf' kein Einspruch seitens der Mitglied cf 
erhoben, so sieht emete Aufnahme nichts im Wege. 

Ein eigenes f i n g x t? u g. f ij r u n $ e r eit V c.t e i u .* 
Anläßlich der Mmmts versamtnlnn s vom 8. April 1924 Wurde tete 
stimmig der Beschluß gern Uh Zur Erreichung unseres nächsten 
großen Zieles, nämlich der Anschaffung eines Veremsftiiffgeuges, 
von ledern Mitglied eine sofortige einmalige Umlage m der Höhe 
von 5 M; zu erheben, Diese. Umlage ist bis L Juni lyMtehb 
bar. W mn die allgemeine wirtschaftliche Her,lagt* noch niete 
Verkannt Wird, so wird von der EJnsIdit und von dem Opfer- 
s'lmi der Mitglieder dennoch zuversichtlich diu pünktliche und 
restlose .Einzahlung dieser. terulCfumtee .erwartet, damit die 
so langersehnte praktische VeieinsafbcU endlich in die Tat 
umgesetzt werden kmun Zahlungen möglichst atu Postscheck¬ 
konto Leipzig 2847 reit, der Abgabe: ,j-jug«ehg-Umjagt’*' er- 
beten, doch werde« Zahlungen: auch in der Monats-Versamm¬ 
lung entgegengeuommen. 

OpIv^Vn ft eiten tu Fr e i b all.o tif a h r t e n hickm 
teH Boeh teueren Mitgliedern am 17. öder 18„ 24. und 25. Mai 
te4 (ab BlttfefFeld bzW. Nünchritz). Anmelrfaiiggü unter Berück- 
sidoigurig der m Heft 4, Seite 10, erforderlichen Angaben an 
die Qfe^chärtetene erbeten. 

Der Fahftenwart für Freiballone: 

S a u p e. , 

N ü c h na hm e k arte n gehen $m t5. Mat rdieu dcnte.mgcit 
saummen' Zahlern ziu die bisher unsere ZahiungsaufKUdcriirmcii 
nicht beaclititi, haben. Unsere . Nacfmohmekurimi • hui teil für 
l. und li, Adtrfeljahr über h.40 Rememmirk OukL Spesen}, 
ßtwaif^ ^uek^tünde werden m?bst den irüher 
Kori>{.€'t?i ifltt. Jtä.chgehLvbuneii. 


sdiäftsstefte Leipzig Frornenadefijstr, 0, Fernruf 29 ^OU.) 

I. V .e r a o h t u 1 1 u n g c n ; 

L D au n er s t a g - den 15. M a i 1924.. u bette 8 Uhrh iiti 
großen Höt^Ua] il.ct UmvcisHät .UugüstuspDtz) Lieht- 
hfidervortrag: ,,P und fing durch Sachsen’" 
Redue?: OhvriehHmrH Tächöifsdi-Drcöden.. per Vortrag 
ist öFeutbcb: EinirjlisprcL f Al. für Hidnmitgiiedvr, 
5 m Pfg für MUglkdar (aber itiu gegen Vorzvlgeu der 
Mitgbedskartef) Gehübt H nd iHudkremie Ermüßignug- 
Die Mitglieder werden gdbeten; selbst .recht gahlrcich 
*h erscheinen und für diesen Vortragsabend eifrig Pro- 
pügämla.ccu treiben. EiiiirMlskanen nur am 

2, 21. bis 25 t Mai 1924: Den {scher. Luftfahxer- 

taf in ßfe5dau, Zahlrefebe Beteiligung der Mtigihter 
des Leipziger Vereins erwünscht. (Vgl. Voranzeige h‘ 
Heft 4 dc-r Vereinsrnfttdlungerj.} 

3. Soutiabcrid, den 51. Mal 1954. nachmittags 5 Uhr, 
irn Restaurant ..Luftscfriffhafcn’*. (Flugplatz Mopkau): 
Tg s r ä k f> gKonzert mit un.scidießemleni ^Täng- 
chtur’. Erscheinen sämtlicher Mitglieder und insbesön- 

. derb uücfr deren Damen sehr erwünscht: durch MO* 
gheder eingcfiibrte Qfcte herzlich willftomten. Anzugt 
. SiraÜg'mteug.. Autobusverhiodung von der Straßenbahn 
(Link- Hb äutn Luftsehlffhafen und zurück ist. sLiier- 
ges teilt. 

>4. Dien^tag, den 3. J uni 1924, abends 8 Uhr, im 
Deufselten Haus (Königspia tz): M o n n t s x e $ tri m - 

jung. S '."V,' 

1L e .r 5 C h i c d e n e s : 

1hDurch Beschluß der letzten Mitgliederversammfiitig sind 
sowohL die M.trHötsyershnunfnngen als auch die Siamtn- 
li^habcndv vom Burgkelier mch ..ncufsürvs Haus'* 
{Kördgsplabv) verlegi worden. Die Mitglieder werden 
hediiefot gebeten, . dteen Lukalweclte! in Zukunft 


Diese Nachnahmeia rt.e< t nüissen laut postäliscLcr■'ik->uii> 
rrtung guf ÜberWefeuftg auf uuver Pt;^checkk*Jbto 284? auf 
Reo tenmatk lautön. Es. bteöhe sich daher pin Jeder, rür Ein- 

Uten* Rentenmark bereitteialfen. 

Die Unkostei! tm.dngelöster Nadinahniekaneri, die iet/t 
ungewöhnlich hoch sind, müssen dem betreffenden Mitglied 
belastet werden. 
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Vereinsnachrichten 


Nr. 5 



Berliner Verein für Luftsctaiffahrt. Auf der 

Vereinsversammlung am 24. April sprach Herr 
Frank vom Junkers-Luftverkehr über „Die Aus¬ 
sichten des diesjährigen Luftverkehrs“,,an Hand 
guter übersichtlicher Lichtbilder. — Es gelangte 
ein Korbplatz für einen Freiballonaufstieg zur 
Verlosung, den Herr Stock gewann. Es folgten 
einige Berichte von in der letzten Zeit ausge¬ 
führten Freiballonfahrten. 


Montag, Ballonführerversammlung, 8Uhr, 
19. Mai in der Geschäftsstelle Nollendorfplatz 3. 

Verlosung der Ballone zur Vereinswett¬ 
fahrt am 8. Juni (Pfingsten). 

Montag, 406. Vereins Versammlung, abends 
26. M a i 1 x ä Uhr, im Flugverbandshaus Blumes¬ 

hof 17. — Tagesordnung: 1. Geschäft¬ 
liches. 2. Lichtbildervortrag Dr. - Ing. 
Ewald: „Das Luftbild im 

Dienste der Technik.“ 3. Berichte 
von Freiballonfahrten. 4. Verschiedenes. 



Bitterfelder Verein für Luftfahrt. Die Un¬ 
gunst der Witterung am Sonntag, den 13. April 
d, Js., ließ das für diesen Tag beabsichtigte 
Modell-Wettfliegen der Mitglieder der Dessauer 
Interessen-Gemeinschaft für Segelflug leider nicht 
zur Ausführung kommen. Jedoch fand die Aus¬ 
stellung einer größeren Zahl von Flugmodellen 
vom einfachsten Stabmodeil bis zum Rumpf¬ 
modell und Doppeldecker statt. Sie war sehr gut besucht, 
und der erläuternde Vortrag des Herrn Polter brachte insbe¬ 
sondere der sehr zahlreich erschienenen Jugend manche wert¬ 
volle Anregung. — Am Sonnabend, den 19. April 1924, war ge¬ 
mütlicher Stammtisch mit den Gästen aus Rheinland und West¬ 
falen des Niederrheinischen Vereins für Luftfahrt. Essen, die am 
nächsten Tage eine Freiballon-Wettfahrt unternahmen. 
Während hierfür das Wetter noch leidlich geeignet war. war 
der Ausführung des Modell-Wettfliegens leider wieder infolge 
heftiger Böen und verhältnismäßig starken Windes eine 
Schranke gesetzt. Das Wettfliegen soll auf einem späteren 
Zeitpunkt verschoben werden. — Am Dienstag, den 29.*April 
d. Js., fand eine gut besuchte Mitgliederversammlung 
im Vereinslokal „Hotel Kaiserhof“, Bitterfeld, statt. Die An¬ 
schaffung eines neuen Freiballons von 800 cbm Inhalt wurde 
beschlossen und der Vorstand beauftragt, die hierzu nötigen 
Schritte einzuleiten. Der Vorstand hofft, nach Anlieferung des 
großen Ballons, der wirtschaftlicher für die Mitfahrer ist, 
wieder einen wesentlichen Schritt nach vorwärts zur Ausübung 
des Freiballon-Sportes von Bitterfeld aus, getan zu haben, denn 
der Verein besitzt dann mit diesem neuen Ballon, der ..Bitter¬ 
feld VI“ getauft werden soll, drei eigene Ballone, mit den 
beiden 600 cbm Ballonen „Bitterfeld IV und V“. die noch voll¬ 
kommen fahrttüchtig sind und noch eine ganze Reihe von 
Jahren unseren Führern und Mitgliedern die Ausübung des be¬ 
liebten Luftsportes gestatten sollen. 


Die vom Vorstand vorgeschiagenen Delegierten für den 
Luftfahrertag in Breslau werden ernannt und von der Ver¬ 
sammlung bestätigt und bei dieser Gelegenheit festgestellt, daß 
der Verein mit 522 stimmberechtigten Mitgliedern vertreten 
sein wird. Der Fahrtenausschuß gibt bekannt, daß die Aus¬ 
scheidungs-Wettfahrt um den Weyhmann-Preis am Sonntag, 
den 18. Mai d. Js., abgehalten werden soll. Vom Bitterfelder 
Verein für Luftfahrt wird Herr Dr. Giese oder irn Verhinde¬ 
rungsfall Herr Spott teilnehmen. — Der Propaganda-Ausschuß 
kommt noch einmal kurz auf die Vereinsinitteilungen zu 
sprechen, insbesondere auch unter Hinweis auf den Artikel des 
Herrn Sulpiz Traine in Nr. 4 der Luftfahrt, und bittet wiederum 
dringend um rege Mitarbeit. — An den geschäftlichen Teil der 
Versammlung schloß sich ein Vortrag des Herrn Oberleut¬ 
nant 0x6 vom Oberpräsidium in Magdeburg an über „Luft¬ 
verkehr und Luftpolize i“. In sehr verständlicher Form 
wußte der Vortragende seine Zuhörer zu fesseln. Er berichtete 
ausführlich über die polizeilichen Luftverkehrs- und Über¬ 
wachungsvorschriften. die Aufgaben, die die Luftpolizei nach 
dem Straßen- und Wasserrecht auszuüben hat. die Flug- 
wachen, die ständig die Kontrolle der Verkehrssicherheit aus¬ 
üben, wichtige Paragraphen des Luftverkehrsgesetzes, über die 
Mitnahme von Lichtbild- und Radio-Empfangsgerät, die Ein¬ 
richtung von Wetter- und Polizei-Funkstationen und ähnliche 
Dinge mehr. Der Vortrag war sehr interessant, und der Vor¬ 
tragende erntete reichen Beifall für seine Ausführungen. — Wir 
machen unsere Mitglieder noch aufmerksam auf den am Mitt¬ 
woch, den 21. Mai d. Js., im Konzerthaus Döring. Bitterfeld, 
stattfindenden Unterhaltungsabend, bestehend aus 
musikalischen Darbietungen und einem hochinteressanten Licht¬ 
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bildervortrag des Herrn Geheimrat Winkel über „Höhlen¬ 
forschungen“. Anschließend daran findet ein Tanzkränzchen 
statt. 

Die 15. Mitglieder Versammlung des Brandenburglschen 
Flugsport-Vereins e. V. am Donnerstag, den 17. April d- J. 
im Flugverbandshause war sehr schwach ‘ besucht, was in An¬ 
betracht des gelungenen Vortrages des Herrn Studienrat 
Dr. Rabau über „Forschungsergebnisse bei 
Beobachtung des Vogelfluges“ sehr zu bedauern 
war. -Seine interessanten Ausführungen wurden durch Vor¬ 
führung des Zeitlupenfilms der „Ufa“, den Flug einer Taube 
darstellend, wirkungsvoll unterstützt und fanden lebhaften 
Beifall. — Als Delegierte zum Luftfahrertag in Breslau wurden 
die Herren Ruppe 1, Kothe und Nie.mann gewählt. Die 
Mitgliederversammlung bevollmächtigte die Delegierten, An¬ 
träge anzunehmen oder abzulehnen, so, wie es ihnen im Inter» 
esse des Vereins für geboten erscheint. — Nach Erledigung 
einiger kleiner Anfragen und Aufnahme neuer Mitglieder wird 
die Versammlung um %ll Uhr geschlossen. — Für Sonnabend, 
den 12. April 1924, war zu einem Teeabend im Park- 
Restaurant Schöneberg geladen worden. Die Veranstaltung 
nahm unter Beteiligung zahlreicher Gäste einen gelungenen 
Verlauf. Wir hoffen auf baldige Wiederholung, sind doch ge¬ 
rade derlei Veranstaltungen geeignet, die Mitglieder unterein¬ 
ander fester zusammenzuschließen. 

Hamburger Verein für Luftfahrt E. V, 1 . Der erste 
Klubabend in diesem Jahre fand in den Räumen des Ver¬ 
eins am Mittwoch, den 9. April, statt. Herr Dr. G e o r g i von 
der Deutschen Seewarte referierte über' die diesem Institut 
angeschlossene „W issenschaftliche Flugstell e“. Er 
beleuchtete die großen Vorteile, die in der Flugzeugmethode 
gegenüber den meteorologischen Drachenaufstiegen liegen. 
Der Flugstelle in Hamburg-Fuhlsbüttel ist es gelungen, ganz 
vorzügliche Registrierungen zu erhalten. Flugzeugführer 
A. Münnich gelang es, mehrfach die Höhe von 7000 m zu er¬ 
reichen und sogar einmal zu überschreiten. Es wurden Kälte¬ 
grade von über 40 Grad festgestellt. Da der Seewarte für diese 
Aufstiege keinerlei Mittel vom Reich zur Verfügung gestellt 
wurden und auch nicht in Aussicht stehen, so mußte sich die 
Flugstelle bisher aus Stiftungen erhalten. — Die Zuhörer, unter 
denen sich namhafte Hamburger Wissenschaftler und ein Ver¬ 
treter des Senats befanden, brachten den Ausführungen das 
größte Interesse entgegen, so daß zu erwarten steht, daß dieser 
vom H. V. L. veranstaltete Abend die Zukunft der „Wissen¬ 
schaftlichen Flugstelle“ für die nächste Zeit sichern helfen 
wird. 

2. Der Vortrag des Herrn Dr. Hildebrandt am 16. April in 
der Universität hatte leider nur eine kleine Anzahl Mitglieder 
des Vereins gelockt. Um so lebhafter war die Beteiligung 
anderer Kreise, denen der geringe Eintrittspreis nicht zu hoch 
schien, um sich für 1 M. die vorzüglichen Ausführungen dieses 
alten Pioniers der Luftfahrt anzuhören und die selten schönen 
Lichtbilder vorführen zu lassen. Der gleiche Abend wurde 
zu einem Ereignis, als anschließend Herr Dr. Clausen über die 
Notwendigkeit sprach, ein deutsches Jungflieger- 
tum heranzubilden, damit Deutschland nicht in kurzer Zeit 
ohne jeden Nachwuchs an Flugzeugführern dastehe. Dr. Clausen 
wußte sein Thema in so packender Form zu behandeln, daß 
die Zuhörer tief beeindruckt wurden und brausender Beifall 
ausgelöst wurde. In Hamburg ist die Ausführung dieser An¬ 
gelegenheit von namhaften Kreisen in die Hand genommen 
worden unter lebhafter Beteiligung unsres Vereins, der es 
sich zur Aufgabe gemacht hat, in dieser ernsten Frage sich 
voll einzusetzen, um das Ziel zu erreichen. 

3. Am 30. April sprach bei einem zweiten Klub¬ 
abend Herr W. Rump über seine Arbeiten für die Kon¬ 
struktion von Flugzeugen. Seine durch Reichspatent ge¬ 
schützten Ideen sind so neuartigt daß es wert erscheint, vor 
einem größeren Kreis, als den am 30. April erschienenen Mit¬ 
gliedern, nochmals darüber zu referieren. 

4. Für die verschiedenen Flugtage in diesem Jahre sind 
folgende Wettbewerbe vorgesehen: a) Geschicklichkeits¬ 
flüge für Sportflugzeuge, b) Stafettenflug für alle Typen, c) Ge¬ 
wandtheitsstart und -landungen getrennt für leichte und 
schwere Typen, d) Automobilverfolgung von * einem oder 
mehreren Flugzeugen. Die näheren Bedingungen werden später 
bekänntgegeben. 

5. Mitglieder des Vereins erhalten auf den Eintrittspreis 
für alle Veranstaltungen auf dem Flugplatz 50% Ermäßi¬ 
gung, wenn sie die Mitgliedskarte 1924 an der Kasse vor¬ 
zeigen. — 6. Noch immer ist ein großer Teil der Mitglieder 
im Rückstand mit der Zahlung des Beitrages. Der 
Mindestbeitrag beträgt 10 GM. und 3 GM. für das Jahres¬ 
abonnement der Zeitschrift „Luftfahrt“. Wir bitten dringend 
um Einzahlung an die Nordd. Bank in Hamburg. 
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Deutscher Luftfahrt-Verband Ortsgruppe Hof e. V. Die am 

30. April stattgefundene Mitgliederversammlung 
war verhältnismäßig schlecht besucht, woran vor allem die 
alltäglichen. Wahlversammlungen die Schuld zu tragen haben. 
Infolge der Dringlichkeit ließ sich die Versammlung aber nicht 
noch länger hinausschieben. Von den einstimmig gefaßten Be¬ 
schlüssen sei folgendes nochmals bekanntgegeben, zur Orien¬ 
tierung nichtanwesender Mitglieder: 1. Zum 18. Deutschen 
Luftfahrertag in Breslau am 21. bis 25. Mai werden zwei Herren 
des D.L.V. Hof delegiert unter Vergütung mindestens der 
Fahrtkosten. 2. An den Festen hiesiger Militärvereine (Marine¬ 
tag mit Skagerrakfeier am 31. Mai und 1. Juni. Fahnenweihe 
der 19er am 14. und 15. Juni. Standarten weihe der Pioniere 
und Verkehrstruppen am 12. und 13. Juli) nimmt der D.L.V. 
Hof offiziell teil. Zahlreiche Beteiligung der Mitglieder an den 
Feiern ist uns Ehrensache. 3. Die Verbandszeitschrift „Luft- 
fahr t“ wird vom 1. Mai ab wieder jedem Mitglied zuge¬ 
stellt und damit § 8 der Satzung wieder erfüllt. 4. Der 
M onatsbeitrag wird auf 1,50 Goldmark festgesetzt. § 7 der 
Satzung behält nach wie vor seine Gültigkeit. 5. Satzungen 
sind neu in Druck gegeben und können nach Drucklegung an 
die Mitglieder hinausgegeben werden, soweit diese noch keine 
in Händen habea 

Alle Kameraden, die Feldzugsteilnehmer >varen und noch 
nicht im Besitze der Deutschen Ehrendenkmünze des Welt¬ 
krieges am heilig schwarz-weiß-rotem Bande sind, wollen sich 
zwecks Einreichung zur Verleihung derselben an den 1. Vor¬ 
sitzenden oder an unser Mitglied Herrn Karl Weiß, Bahnhof¬ 
straße 14, part. (Geschäftsf. der Deutschen Ehrenlegion, Ritter¬ 
schaft Hof) wenden. Kameraden! Was die Regierungen aller 
mit uns im Kriege stehender Länder taten, was Gerechtigkeits¬ 
gefühl, Ehren- und Dankespflicht der deutschen Regierung ge¬ 
wesen wäre und was diese nicht tat. hat die Deutsche Ehren¬ 
legion übernommen durchzuführen. Deshalb melde sich jeder, 
der noch nicht im Besitze der Ehrendenkmünze ist. 

Nach beendigtem Umbau unseres Vereinslokales soll uns 
zur Einweihung des neuen Lokals ein „Fliegerfamilienabend“ zu- 
sammenführeri. Alle Mitglieder, die zur Ausschmückung des 
Abends durch irgendwelche Darbietungen beitragen können, 
wollen dies dem Vorstand in den nächsten Tagen melden. 

Unsere regelmäßigen Mittwochabende müssen besser be¬ 
sucht werden, nur einmal den Anfang gemacht — es gibt immer 
etwas Neues. 

Es ist beabsichtigt, in den nächsten „Luftfahrt“-Nummern 
das jeweilige Monatsprogramm bekanntzugeben. 

Deutscher Luftfahrt - Verband Ortsgruppe Bamberg E. V. 
Die am 30. Juni v. Js. in Bamberg gegründete Segelflugstudien¬ 
gesellschaft Bamberg wurde vom Januar 1924 ab in „Deut¬ 
schen Luftfahirt-Verband],, Ortsgruppe Bam¬ 
berg E. V.“ umbenannt. — In der am 8. April d. Js. abge¬ 
haltenen Hauptversammlung wurden gewählt: Zum I. Vor¬ 
sitzenden: Rittm. Otto Deßloch; 2. Vorsitzenden: Dr. P. Heil- 
mann. Zum I. Geschäftsführer und Vereinsschatzmeister: Julius 
Meinelt; II. Geschäftsführer und Vereinsschatzmeister: von 
Müller Hanns. Syndikus: I. Bürgermeister, Rechtsanwalt Luit¬ 
pold Weegmann. 

Die Geschäftsstelle befindet sich nach wie vor Wilden- 
sorgerstr. 3/1. — Nach den großen, nun gut überwundenen 
Schwierigkeiten während der langandauernden Wirtschafts¬ 
krisis ist es der Ortsgruppe gelungen, in eigener Werkstätte 
3 Segelflugzeuge zum Schulbetrieb unter Leitung von 
Herrn Reg.-Baum. Harth in Angriff zu nehmen, deren Fertig¬ 
stellung (Harth Segler-Pilotus) dank der großen Aufopferung 
einiger Mitglieder, anfangs Juni gesichert ist. 

Verein Magdeburg des Deutschen Luftfahrt-Verbandes 
E. V. In der Versammlung vom 10. April hielt Herr 
Oblt. 0x6 vom hiesigen Luftpolizeilichen Überwachungsdienst 
einen außerordentlich interessanten und umfassenden Vortrag 
über „Luftfahrt-Rundschau im Auslande“. Herr Saalfeld er¬ 
stattete Bericht über die II. Halberstädter Fliegertagung sowie 
über die am 6. April mit dem Verbandsballon „Martens“, unter 
Führung des Herrn Herrn. Piltz vom Bitterf. Verein f. L. unter¬ 
nommene Ballonfahrt. — Die Versammlungen des Ge¬ 
samt-Vereins finden monatlich einmal, und zwar am 2. Donners¬ 
tage eines jeden Monats, abends 8'A Uhr. im Hotel Kaiserhof, 
statt; die nächsten Termine sind demnach: 12. Juni, 10. Juli 
usw. Für Vorträge und Filmvorführungen wird bestens Sorge 
getragen werden. — Die Sitzungen der Abteilungen werden 
von den Leitern nach Bedarf anberaumt. — Leider sind zahl¬ 
reiche Mitglieder noch mit ihren Beiträgen im Rückstände 
und werden hierdurch gebeten, die Zahlung schnellstens beim 
Vereinsschatzmeister, Herrn Walter Hirte, vorzunehmen. Zur 
Bequemlichkeit der Mitglieder werden die Beträge auch täg¬ 
lich an der Kasse des Hirteschen Geschäftslokales. Breite¬ 
weg 54, in den Vormittagsstunden entgegengenommen. Der 
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Beitrag beläuft sich für ordentliche Mitglieder auf monatlich 
2 M., wofür sie die Verbandszeitschrift gratis erhalten. Außer¬ 
ordentliche und Jugend-Mitglieder zahlen nnr monatlich 1 M., 
ebenso weitere Mitglieder ein und desselben Hausstandes, er¬ 
halten aber nicht die Zeitschrift. Wirtschaftlich Schwachen 
oder Jugendmitgliedern kann auf begründeten Antrag der Bei¬ 
trag ermäßigt oder ganz erlassen werden. — Ordentliche Mit¬ 
glieder, die länger als einen Monat mit der Zahlung im Rück¬ 
stände sind, werden vom weiteren Bezüge der „Luftfahrt“ aus¬ 
geschlossen. — Die Geschäftsstelle befindet sich beim 
II. Vorsitzenden, Herrn Herrn. Saalfeld. Magdeburg, Breite¬ 
weg 6, Fernspr. 1739, Drahtadr.: Hermsaal. 

Karlsruher Luftfahrt-Verein e. V. Wir berichten heute 
geschlossen über die letzten Veranstaltungen. Im Februar galt 
ein Doppelvortrag dem Problem: „Der Kampf um den 
N o r d p o 1“. Im ersten Vortrag wurden durch den Privat- 
gelehrten Dr. Gantier die klimatischen Verhältnisse und die 
Nordlandsfahrten mit Schiff und Schlitten dargestellt und an 
einer Reihe von Lichtbildern erläutert. Im Anschluß daran 
berichtete der Vorsitzende, Dr.-Ing. R. Eisenlohr, kurz über 
die Expeditionen von Andree und Wellmann. Am 22. Februar 
sprach dann Hauptmann a. D. Fischer von Poturzyn im Kon¬ 
zerthaussaale zum Junkers-Spitzbergenfilm. Der 
Vortrag war zwar gut besucht (etwa 600 Personen), schloß 
aber leider, wie alle unsere letzten Veranstaltungen, mit einem 
Defizit ab. Der herrliche Junkers-Spitzbergenfilm fand be¬ 
geisterte Aufnahme. Tags darauf sprach derselbe Redner in 
der Technischen Hochschule noch über „Deutsche Flug¬ 
zeuge im Ausland“, wobei er die Erfolge der Junkers¬ 
flugzeuge in den europäischen, asiatischen und amerikanischen 
Staaten schilderte. — Große Enttäuschung hinsichtlich des Be¬ 
suches (17 Zuhörer!) brachte die Vorführung der Rhön- 
Segelflug filme 1922 und 1923. zu denen Dr. Eisenlohr 
die erläuternden Worte gab. — Einen sehr guten Besuch wies 
der letzte Vortragsabend des Halbjahres auf. qn dem Dipl.-Ing. 
Eisenlohr-Frankfurt a. M. über „Die Flieger bei der 
Eroberung der Insel ösel“ sprach. Die vorzüglich 
vorgetragene Darstellung der großen öselunternehmung. die 
in hervorragender Weise das ausgezeichnete Zusammenarbeiten 
von Luft-, See- und Landstreitkräften zeigte, erweckte gleich 
großen Beifall wie Begeisterung. An Hand einer Karte und 
mit zahlreichen Lichtbildern ließ der Vortragende diese 
Ruhmestat deutscher Waffen vor uns lebendig werden. 
Wolfram Eisenlohr hat vor ösel als Bomben-, Aufklärungs¬ 
und Minenlegflieger sich betätigt und dabei sowohl das einzige 
im Kriege durch Bombenwurf zerstörte Kriegsschiff, einen 
russischen Zerstörer, versenkt, als auch sieben Russen, die auf 
einen Nachen fliehen wollten, gefangen genommen, mit dem Flug¬ 
zeug in Schlepp genommen und einem deutschen Kriegsschiff 
zugeführt. — Das große Interesse, das dem Vortrag entgegen¬ 
gebracht wurde, wird uns wohl veranlassen, im Oktober, zu 
Beginn des Hochschulsemesters, den Vortrag zu wiederholen. — 
Am Himmelfahrtstag (29. Mai) planen wir die Veranstaltung 
eines Schaufliegens, das auf dem Durlacher Exerzier¬ 
platz stattfinden wird, da in Karlsruhe selbst, das in der neu¬ 
tralen- Zone liegt, nicht geflogen werden darf. 

Leider sind unsere finanziellen Verhältnisse zur Zeit nicht 
gut, teilweise infolge des Konkurrenztreibens eines rechts¬ 
widrig gegen die Vereinbarungen mit dem Ring deutscher 
Flieger in Karlsruhe bestehenden „Fliegerbundes“. Die Herren 
dieses Fliegerbundes boykottieren offenbar auch prinzipiell 
unsere Veranstaltungen, was auf ihre Bestrebungen und 
Denkungsweise kein gutes Licht wirft. Trotz mehrfachen 
Herantretens an die Leitung des Rings deutscher Flieger konnte 
noch keine Fühlung mit diesen Herren genommen werden, die 
den Deutschen Luftfahrtverband als den Verein der Feldbäcker 
zu bezeichnen belieben. Die Leistung dieses Fliegerbundes im 
vergangenen Halbjahr war ein einziger Vortrag, der seit 1919 
bereits viermal in den seither bestanden habenden Flieger¬ 
bünden in Karlsruhe immer wieder gehalten wurde. — Dem¬ 
gegenüber hat unser Luftfahrt-Verein 15 größere Veranstal¬ 
tungen mit bis zu 700 Zuhörern durchgeführt, u. a. einen 
Bölke-Gedächtnisabend, zu dem keiner der Herren 
des Fliegerbundes erschien! — Innere Arbeit, wie z. B. unseren 
Vortragszyklus von fünf Vorträgen über „Flugzeugbau“ 
durch Dr.-Ing. Eisenlohr mit Lichtbildern, hat der Bund erst 
recht nicht aufzuweisen. Es wäre uns erwünscht, wenn end¬ 
lich einmal seitens der Ringleitung hier etwas getan werde. 
Weitere interessante Enthüllungen über den „Bund deutscher 
Flieger“, der zur Zeit in vierter Auflage seit Kriegsende be¬ 
steht, gibt unsere Geschäftsstelle an solche Vereine, bei denen 
ähnliche unerfreuliche Konkurrenzunternehmungen bestehen. — 
Wir machen unsere Mitglieder nochmals darauf aufmerksam, 
daß alle für die ZeitschrFt „L u f t f a h r t“ angemeldet sind, 
diese aber direkt, nicht an den Verein, zu zahlen ist. 
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Mitteideutscher Flug verband E. V. Cassel. Am Montag, 
den 28. April, sprach im Murhardsaal vor geladener! Gästen 
Se. Exzellenz Generalleutnant a. D. von Eberhardt über 
den augenblicklichen Stand der deutschen Luftfahrt Der Red¬ 
ner führte u. a. aus, in welch erdrückender Weise die Be¬ 
stimmungen des Versailler Vertrages auf der deutschen Luft¬ 
fahrt lasten. Nur durch zähe und ausdauernde Arbeit sei es 
möglich, die deutsche Luftfahrt wieder zu heben. Besonders 
seien die verschiedenen Luftfahrtvereine in der Lage, hier 
fördernd zu wirken. An interessanten Lichtbildern zeigte der 
Redner die Entwicklung des Flugzeuges von der Kriegs¬ 
maschine bis zum heutigen Groß- und Klein-Verkehrsflugzeug. 
Der gutbesuchte Vortrag fand reichen Beifall. — Unseren Mit¬ 
gliedern beabsichtigen wir in Zukunft die „L u f t f a h r t“ 
direkt vom Verlag aus zugehen zu lassen, doch hängt die Zu¬ 
stellung der Zeitschrift von der pünktlichen Zahlung des Mit¬ 
gliederbeitrages ab. — Die geplante Ausstellung ist 
endgültig auf Anfang September d. J. verlegt, da zu Ende Mai 
sich eine Anzahl Aussteller bereits anderweitig verpflichtet hat. 

Stettiner Verein für Luftfahrt E. V. In einer Sitzung des 
vorigen Jahres wurde der Vorstand des Stettiner Vereins für 
Luftfahrt neugewählt. Mitglieder des Vorstandes sind jetzt: 

1. Vorsitzender: Oberbürgermeister Dr. Ackermann. Ge¬ 
schäftsführender Vorsitzender: Oberleutnant Baumbach. 
Schriftführer: Dr. Lingnau. Schatzmeister: Buchdruckerei¬ 
besitzer Bauchwitz. 

Der neue Vorstand hat sein Hauptaugenmerk darauf ge¬ 
richtet, die Vereinstätigkeit mit allen geeigneten Mitteln neu 
zu beleben. Zunächst wurden die Ausschüsse mit geeigneten 
Persönlichkeiten neubesetzt bzw. ergänzt. Allmonatlich wer¬ 
den außerdem Vorträge aus allen Gebieten der Luftfahrt 
gehalten, zu denen die Mitglieder in erfreulich wachsender Zahl 
erscheinen. So hielten u. a. Vorträge: Oberleutnant Baumbach, 
über Segelflug und seine Probleme, über Entwicklung des 
Flugwesens u. a. m.; Herr Köhler über das Grundprinzip des 
Vogelfluges und seine patentierten Modelle und Erfindungen 
auf diesem Gebiet; Dr. Lingnau über Flüge von Stettin nach 
Danzig und andere Erinnerungen aus der Verkehrsfliegerei. 

Der Verein hat in der Winterarbeit ein eigenes Segel¬ 
flugzeug von 19 m Spannweite gebaut. Außerdem hat das 
Vereinsmitglied Koch ein eigenes Segelflugzeug gebaut, mit 
dem er in die Rhön gehen will. — Im Mai wird hier eine 
Flugsportschule als privates Unternehmen eröffnet, mit 
der der Verein in engster Zusammenarbeit steht. Im Zu¬ 
sammenhang mit der Eröffnung derselben soll ein großes 
Flugwerbefest mit Schau- und Passagierflügen. Modeil- 
wettbewerb und anderen während der Stettiner Messe veran¬ 
staltet werden. — Im April fand ein geselliges Vergnügen 
statt, das nach einem würdigen Verlauf der Vereinskasse einen 
guten Uberschuß abwarf. — Auch in den Ortsgruppen 
der pommerschen Städte beginnt sich neues Leben zu regen. 
So hatte der Kolberger Verein für Luftfahrt ein gut gelungenes 
Werbefest im April veransaltet, das dort der Fliegerei zahl¬ 
reiche neue Freunde zugeführt hat. 

Vereinigung der Offiziere und Beamten der ehern. Luft¬ 
schiffertruppen (Vobeluft). Die nächste Zusammenkunft findet 
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statt am Dienstag, 27. Mai, 8.30 Uhr abends, im Aero¬ 
klub, Berlin W 35, Blumeshof 17. 

Der Frankfurter Verein für Luftfahrt veranstaltete in der 
Zeit vom 26.-30. April einen „Lehrgang für Luft¬ 
fahr t“, der hauptsächlich bestimmt war, den Lehrern 
und Schülern der höheren Lehranstalten und der Fachschulen 
von Frankfurt und der Provinz Hessen-Nassau eine Einführung 
in die wichtigsten Fragen der Luftfahrt und der damit zu¬ 
sammenhängenden Gebiete und dadurch Anregung zu weiterer 
Arbeit zu geben. Das Programm des Lehrganges, der durch¬ 
weg recht gut besucht war, umfaßte folgende Vorträge: 

1. Einführung in die Aerodynamik: Geh. Rat Prof. Dr. 
Wachsmuth. 

2. Luftfahrt und Wetter: Dr. Koschmieder. 

3. Luftverkehrsfragen (Kalkulation): Ing. Offermann-Berlin. 

4. Theorie der Freihaiionführung: Prof. Dr. Linke-Frank¬ 
furt. 

5. Luftschiffbau und -führung: Prof. Dr. Eberhardt-Darm- 

stadt. . . 

6. Geländevermessung vom Flugzeug aus: Dr.-Ing. Lüscher- 

München. 

7. Konstruktion von Flugzeugen I und II: Ing. Kromer- 
Frankenhausen. 

8. Gleit- und Segelflug: Dipl.-Ing. Klemperer - Friedrichs¬ 
hafen. 

Am Sonntag, den 27. April, veranstaltete der Frankfurter 
Modell- und Segelflugverein die Vorführung von Modell- 
f 1 ü g e n auf dem hiesigen Flugplatz. Die Vormittage waren 
Besichtigungen verschiedener industrieller Werke Frankfurts 
gewidmet; ein Besuch in der Werkstätte der akademischen 
Fliegergruppe und bei der Bahnbedarf A.-G. in Darmstadt 
zeigte den Teilnehmern die praktische Lösung der konstruk¬ 
tiven Probleme, an den aus dem letzten Rhön-Wettbewerbe be¬ 
kannten und den neugebauten Segelflugzeugen der Gruppe. 

Ein gemütlicher Bierabend vereinigte nach Schluß des 
Lehrgangs die Vortragenden und die am Kurs beteiligten 
Lehrer; die lebhafte Aussprache ergab die Zustimmung zur 
Idee der Veranstaltung und den erfreulichen Willen der Teil¬ 
nehmer, das überall in unserer Jugend herrschende Interesse 
für die Luftfahrt durch theoretische und praktische Arbeit zu 
fördern und zu erweitern. Es wurde angeregt, weitere 
Kurse einzurichten und den Schulen Anleitung und Material 
zur praktischen Betätigung der Schüler im Modellbau, sowie 
im Gleit- und Segelflugsport zu vermitteln. 
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Auf Wunsch einer größeren Anzahl [von Verbandsvereinen und im Sinne des W n ■ »4 f 

Ausschusses des D. L.V. zur Förderung des Vereinswesens wird das Verbandsblatt j^jL#U1äICRÄ1SjI 
g e m a fe Bckanntgsbe auf dem IS. Deutschen L u f t f a hrer lag in B r es 1 au 


ab I. lall d. I, zweimal iia MODflf, und zwar an jedem 5. und 20., erscheinen. 

Der Preis des Hefies isl der gleiche geblieben wie früher, und zwar 25 Pfennig (ausschl. Bestellgebühr) bei 
Bezug durch die angeschlossenen Vereine, so dab sich ein Vierteljahrs-Abonnementspreis von M. 1,50 
ergibt. Im übrigen verweisen wir auf die entsprechende Veröffentlichung der „Amtlichen Mitteilungen' dieses 
Hefies, sowie auf unser Rundschreiben vom J 2. Mai d.J. r das allen Verbandsvereinen die Art des Bezugs der 
Zeitschrift klnriegi, / Wir werden die Vereine auch ab 1.Ju 11 milder Zeitschrift ln der 
gleichen Weise wie bisher weiter beliefern, falls uns gegenteilige Anweisungen nicht zugehen. 

Verlag Klasmg JB Co. (GU m. b . HL 


Zur Gesditdate der Einigung der deutsdien Luftfahrforganisationerv, 

Vom Prof. Dr. f r::i nz Linl.fi, ErsrikfwC M. 

Auf dem Deutschen L ui!t'ah.r e r tzz e in mdusti falten- Einschlag .aus-. iitid stach auch in seiner 

Breslau sind bedeutende Beschlösse gefäBr worden, weiche schaftlfGjien Konstitution von den übrigen LuflftährivereineM 

hoffentlich eine dauernde -■% u sa in men fass üu* aller in ah. Cie von ihm angestrehte Vormach tstelhing, besonders m 

der de uisfefrrn Lu ftf 1 1 Wirkende n Kräfte tu*df in der Repr^eRtaUotigesjenuher detsi 

bringen werdet! Ehr die etst uelt kkraei* Zelt in Auslände and den. Behörden. wurde ihm von- den Vorhandv 

dieser Bewegung stehen, wird es iedenfalb erwünscht sein. :-vereinen -nicht: tfugesiariskn. Trotzdem gelang ss t&j'o den 
wenn einmal in großen Zügen die üeschichie dieser Einigung Aeroklub, der sich durch finge Beziehungen :irmn *d<>usefiichfcn 

dsrgesteUt wird. Automobilklub” größeren Einfluß verschaffi-e. gemeinem mu. 

Durchfelättern wir die Jilforrierteti Aertotiifschfen JVHt- diesem ihm peüHtt Iti den Deutschen LtUtsqM^rvefband m 

ifithtngen der neütfegcr Jahre und warfen w r ir 'iincn Bfldc in 

die Verhandlungen desr ersten LttfifaJrrerts&es. so s&hen wir. Andererseits waren in Deutschland große Pt npajanda- 

da8 es bis 2-uffi Bride des vorigen Jahrhunderts; Wissenschaft- v ere ipe «Dfiden, dfeÄff •Milglfedetsahrdie.klehujren Luft- 
liehe,, emige miltfärbdie und hauptsädilich bailousponiichc fahrSvereirm; weit tibertraten, ali«*r jhkige. :ihrm [ geringe^ Mit- 
Im eiessen waren, weiche die Mitglieder der sich iu Deutsch- glieüerhdtrages sich auf weite Volksschichten Aufbauten: der 

tanef aiimSMicdr. gründenden;' Lnflschiffervereine beherrschten.. .Deutsche LuUbotte?iverein“ mid der ^Veretn inr Motor- 

Unä um gem^r.sdiafdich ari diesem Ziele zu arhertfiuL gründete luftschiffahil h» der- ftordimijk“ . Ändmmgm ' der Säumigen 
Heb am Dezember 1902 in Autfshufg der .DeiiTsche des Deutschen ■ Ltrffs.chiiffc’rvßTbaridts mußten*' herbeigefühtt 
L u f i s a h f f f er Verbau d'\ der in den därauiföigendeu werden, um auch diese Vereitle sowie auch andere grdhrn 
rahm», die durch ein -Starkes Aufblühen des BaUonsportes Verbände, in deren Ärbeflscnr.ograu;men der Luftsport nur 
eharakferisiert sind, durch Zutriir einei großen Anxahf von einen kleinen Teil hilde*ta wie z B den „Deulschcn Touring^ 
Ver£?m?n sdirtelL arvwuchs. Es he'ffvchte überall volle • Einig- klub’L im Jahre I9Ö9 In die- Drganhätkm. •hiü;dugutbe?:fehen. 
ktiL- well: — abgesehen' von kleinen lokalen Schwierigkeiten — Tiuwfsdien hatte Kiel* der Motor f 1-u £ stark entwickelt 
*-?sentffclie Gegensät^e nicht vorhanden W'afön. Es bildeten sich Vefeiu«?. die mir h: ».1er Entwicklung dos 

Das änderte sich mit der. -.ElitwiCkUmg der flyges ihre Aufgabe saftefL und welche mtolgedessen keine 

flfchsch Hi ah r t. ' Zur Verbesserung des Farseval-Luft- fhteresseu an den übrigen 'Aufgal>en des Verbandes h-atten'. 

'üüfhs- hatte sich eine .^otorluitsciifff^Sttfdiehgesell.schaft** hingegen • den Anspruch erhöhen, bei.allen flügtechnischc.i' An- 

gründet, mk der tm Jahre VKk ^ der „Djeuisaie Aeroklub*' gdegenheiu^ größeren ßinfiuü ?.u gewinnen, ähniieh wie die: 
cfUMand, der vom Jafire I9J0 den Namen ^Kaiserlicher genairmtvn .Xaiserlichen** Klubs.. Es gelang; auch hier ui- m • . 
A^röktat?.-* föhne. Dieser diueih stinfiu parken eine Brücke ; v-zw fmderi, alä tm lab.rZ; Mtl - ; besidi!f>»s'e.fi'-Ärde.; 
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daß die Sportkommission für das Flugwesen nur zu einem 
Drittel von den Verbandsvereinen gebildet wurde, daß ein 
weiteres Drittel der Mitglieder der Sportkommission vom 
Kaiserlichen Aeroklub und Kaiserlichen Automobilklub ge¬ 
meinsam und das letzte Drittel von den flugtechnischen Ver¬ 
einen gewählt wurde. In ähnlicher Weise wurde auch die 
Sportkommission für das Luftschiffwesen gebildet, nur daß 
an Stelle der nicht vorhandenen Motorluftschiffvereinigungen 
die anerkannten Luftschifführer das dritte Drittel der Mit¬ 
glieder wählten. Als äußeres Zeichen des Zusammenschlusses 
wurde der Namen des Verbandes in „Deutscher Luft f a h r e r - 
Verband“ umgeändert. 

Auch damit kam noch keine Ruhe hi den Verband, weil 
im gleichen Jahre sich eine unter energischer Leitung stehende 
Hugzeugindustriegruppe bildete, nämlich die „Flugzeug¬ 
konvention des Verbandes Deutscher Motorindustrieller“ und 
im folgenden Jahre auch ein „Verein Deutscher Luftschiff¬ 
industrieller“. welche betonten, daß sie ja die Kosten für die 
Wettbewerbe tragen müßten und infolgedessen nicht an¬ 
erkennen könnten, daß die Sportverbände allein über die für 
sie so wichtigen Fragen entschieden. Auf dem denkwürdigen 
Luftfahrertage in Stuttgart im Jahre 1912 gelang es auch hier 
zu einer Einigung zu kommen, die aber die Struktur und ins¬ 
besondere die Homogenität des Verbandes stark gefährdete. 
Damals wurde beschlossen, daß im Vorstand und im Vor¬ 
standsrat, insbesondere auch in der Flugsportkommission, die 
jetzt „Abteilung für Flugwesen“ genannt wurde, die beiden 
kaiserlichen Klubs, die flugtechnischen Vereinigungen und die 
industriellen Verbände in bestimmter Weise Sitz und Stimme 
hatten. Auch für Abstimmungen auf dem Luftfahrertage mußte 
das Stimmenverhältnis geregelt werden, weil es nicht möglich 
war, das Stimmenverhältnis allein auf Grund der Zahl der 
Mitglieder festzusetzen, wie früher üblioh. Damals wurde 
z B festgesetzt, daß die industriellen Verbände 75 Stimmen 
auf dem Luftfahrertage (entsprechend 7500 Mitgliedern) hätten, 
und unter den 18 Mitgliedern der Flugsportkommission 5 In¬ 
dustrielle sein müßten, daß im Vorstande ein Beisitzer von 
den Kaiserlichen Klubs, ein weiterer vom Verein Deutscher 
Motorindustrieller ernannt wurden und dergleichen Dinge mehr. 

So hatte also in Stuttgart der Wunsch, alle treibenden 
Kräfte in den Deutschen Luftfahrerverband zusammenzufassen, 
zwar zu einer Einigung geführt, die jedoch von den wenigsten 
als eine endgültige angesehen wurde, denn der Verband konnte 
ja unmöglich reibungslos arbeiten, wenn auf der einen Seite 
die Ballonsportvereine die alte Tradition des Verbandes er¬ 
halten wollten, während die um ihre Entwicklung kämpfende 
Industrie ihre finanziellen Interessen in den Vordergrund 
schob und der Aeroklub Anspruch auf eine souveräne Leitung 
der deutschen Luftsportfragen erhob. 

Das Jahr 1912 brachte aber noch einen neuen Interessen¬ 
kreis auf den Plan, nämlich „die Wissenschaftliche Gesell¬ 
schaft für Luftfahrt“, die zunächst nur aus dem Wunsche ent¬ 
stand. die Aerodynamik und die Statik von Flugzeugen und 
Luftschiffen zu fördern, weiterhin aber auch ihre Tätigkeit 
auf Meteorologie, Photographie, Luftorientierung usw*. aus¬ 
dehnte. Diese Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt 
hatte naturgemäß sehr nahe Beziehungen zur Industrie und 
schloß sich außerdem sehr eng an den Kaiserlichen Aeroklub 
an, so daß sie bei ihrem Eintritt in den Verband 1913 dazu 
beitrug, denjenigen Flügel zu stärken, der den alten Traditionen 
des Deutschen Luftfahrerverbandes gefährlich wurde. 

So waren denn die Jahre 1912. 13. 14 angefüllt mit 
Schwierigkeiten und nicht immer erfreulichen Verhandlungen 
über Flugbestimmungen. Zulassungen der Flugzeuge. Kon- 
zessionierung von Wettbewerben, Monopolbestimmungen für 
Flugplätze, Zeitschriftenfragen und Gebietseinteilung für ein¬ 
zelne Vereine, die sich zu fester organisierten Gruppen zu¬ 
sammenschlossen und dadurch auch zu einer Dezentralisation 
beitrugen. In dieses Stadium der äußeren Zusammenfassung 
der Luftfahrtorganisation, die innerlich durch die starken 
Interessengegensätze und Ansichtsverschiedenheiten von¬ 
einander getrennt waren, fiel der Kriegsausbruch. Während 
des Krieges ruhte natürlich die Vereinstätigkeit, und auch die 
Tätigkeit der Geschäftsstelle des Deutschen Luftfahrer¬ 
verbandes war stark gehemmt. Andererseits wuchs die Indu¬ 
strie zu ungeahnter Bedeutung und einer finanziellen Macht. 
Es kamen vielleicht auch persönliche Schwierigkeiten hinzu, 
die dann schließlich zu einem Austritt der Industrie, der 
Kaiserlichen Klubs und der Wissenschaftlichen Gesellschaft 
für Luftfahrt aus dem Verbände führte. Andererseits hatte 
der Krieg und insbesondere sein unglücklicher Ausgang zur 
Folge, daß sich die Propagandavereine auflösten und die Mit¬ 
gliederzahl sowie die Arbeitsfähigkeit der alten Luftfahrer¬ 
vereine stark geschwächt wurde. 

Dagegen bildete sich aus der großen Zahl derjenigen, die 


im Kriege fliegerisch und luftschifferisch tätig waren, neue Ver¬ 
eine. Sie organisierten sich im „Bund Deutscher Flieger“, der 
unter einer energischen Leitung und mit Unterstützung eines 
Teiles der Tagespresse Anspruch auf die Leitung der deut¬ 
schen Luftfahrtbewegung machte. Erst im Jahre 1922 auf dem 
Luftfahrertage in Charlottenburg, kam eine Einigung zwischen 
dem Deutschen Luftfahrerverbande und dem Bund der Flieger 
zustande. Der Verband nannte sich nun „Deutscher Luft- 
fahrt- Verband“. Vielfach verschmolzen sich die neu¬ 
entstandenen Vereine mit den alten, so daß heute von diesen 
Gegensätzen glücklicherweise nichts mehr zu bemerken ist. 
Dem Verbände wurden friches Blut und viele eifrige Mit¬ 
arbeiter zugeführt. Die rein kameradschaftlichen Interessen 
wurden befriedigt durch die Bildung des „Ring der Flieger“, 
der aber nicht durch lokale Veranstaltungen den Vereinen 
Konkurrenz macht* sondern einen Zusammenhalt der Kriegs¬ 
flieger zur Aufgabe hatte. 

Mittlerweise war jedoch aus kleinen Anfängen eine andere 
starke Bewegung herangewachsen. In der Rhön hatten 1920 
Versuche mit Gleitflugzeugen großen Erfolg gehabt und an 
vielen anderen günstig gelegenen Orten Deutschlands regte 
sich der Wunsch, sich in ähnlicher Weise zu betätigen, nach¬ 
dem die Flugtätigkeit durch das Versailler Diktat in Deutsch¬ 
land lahm gelegt war. Diese Segelflugbewegung war einer¬ 
seits aus Jugendvereinen herausgewachsen, die sich bis dahin 
nur mit dem Bau von kleinen Flugmodellen mit oder ohne 
Gummiantriebe befaßt hatten und in „Verband Deutscher 
Modell- und Gleitflugvereine“ zusammengeschlossen waren. 
Andererseits hatten sich an den Technischen Hochschulen 
nach dem Kriege Akademische Fliegergruppen 
gebildet, die solche Gleitflugzeuge selbst herstellten. Diese 
Vereinigungen schlossen sich 1922 zu einem „Deutschen 
Modell- und Segelflugverbande“ zusammen, welcher 1923 dem 
Deutschen Luftfahrtverband korporativ beitrat, ohne jedoch 
auf seine Selbständigkeit und Zuständigkeit in der Segelflug¬ 
bewegung zu verzichten. Diese Segelflugbewegung griff nun 
aber auf die anderen Vereine über. Auch die nicht zum. Ver¬ 
bände gehörenden Organisationen, insbesondere die „Wissen¬ 
schaftliche Gesellschaft für Luftfahrt“ und der jetzige „Aero¬ 
klub von Deutschland“ genannte frühere Kaiserliche Aeroklub 
pflegten und förderten sie nach Kräften. Da entstand die Ge¬ 
fahr, daß diese zu großen Hoffnungen berechtigende Segel¬ 
flugtätigkeit infolge des Nebeneinander- oder gar Gegen- 
einanderarbeitens der verschiedenen Organisationen beein¬ 
trächtigt würde. Sollte man nun wieder einmal versuchen, 
alle verschieden gearteten Vereinigungen zu einem Verbände 
zusammenzuzwängen, in dem die Verhandlungen über Bei¬ 
träge, Zeitschriften, Stimmenzahl, Vorstand usw. die besten 
Kräfte vergeudeten? Einige führende Persönlichkeiten fanden 
einen besseren Ausweg und gründeten am 10. Dezember 1922 
in Frankfurt a. M. eine „S e g e l f 1 u g - G. m. b. H.“ mit fünf 
Gesellschaftern, die den fünf am Segelflug interessierten 
Kreisen entnommen waren: dem Deutschen Luftfahrtverbande. 
dem Aeroklub von Deutschland, dem Deutschen Modell- und 
Segelflugverband, der Wissenschaftlichen Gesellschaft e für 
Luftfahrt und dem Verbände Deutscher Luftfahrzeug- 
industrieller“. Diese fünf Gesellschafter wählten im gegen¬ 
seitigen Einvernehmen eine Reihe von anderen Persönlich¬ 
keiten hinzu, die alle treibenden Kräfte umfaßten. Und dieser 
neue Weg hat sich als äußerst glücklich erwiesen. Man hatte 
also keinen „Verband“ gegründet, in dem „Vertreter“ von Ver¬ 
einigungen saßen, sondern man hatte eine Vereinigung 
von Persönlichkeiten gebildet, die den einzelnen 
Organisationen entnommen waren, sich niemals als Vertreter 
bestimmter Körperschaften betrachtet haben, sondern in sach¬ 
licher Arbeit das eine Ziel im Auge hatten, den deutschen 
Segelflug zu entwickeln. 

Aber die Luftfahrtentwicklung blieb noch nicht stehen, 
sondern man baute in diesem ursprünglich motorlosen Segel¬ 
flugzeuge einen kleinen Motor ein, so daß wieder ein Kom¬ 
petenzstreit entstand, ob der Sport mit den „Segelflugzeugen 
mit Hilfsmotoren“ von der Segelflug-G. m. b. H. oder von den 
übrigen Organisationen geleitet werden soll. Insbesondere 
machten Anspruch darauf der Deutsche Luftfahrtverband, der 
Aeroklub von Deutschland und der Ring der Flieger. Bei allen 
bestand in gleicher Weise der Wunsch zu einem einheitlichen 
Vorgehen und' eine gänzliche Abneigung, in Verbandsverhand- 
lungen Zeit und Kräfte zu vergeuden. Und da nun einmal die 
guten Ergebnisse der Segelflug-G. m. b. H. Vorlagen, entstand 
Ende April im kleinen Kreise der Gedanke, daß die Segel¬ 
flug-G. m. b. H. nur als Teillösung anzusehen sei und man auf 
derselben Grundlage eine ähnliche Organisation 
für die gesamte deutsche Luftfahrt entstehen lassen müsse. 
Bei einer Sitzung des Verwaltungsrates der Segelflug-G. m 
b. H. am 6. Mai d. J. kam die Sache zur Sprache und man 
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entschloß sich schnell, den Gedanken in die Tat umzusetzen: 
Oie anwesenden Mitglieder des Aufsichtsrates traten zurück: 
die Gesellschafter der Segelflug-G. m. b. H. beschlossen die 
Auflösung der Gesellschaft: es gründete sich der „Deutsche 
L u f t r a t‘\ wieder als eine Vereinigung von Persönlichkeiten, 
die aus allen Luftfahrt treibenden Organisationen entnommen 
waren und so ausgewählt wurden, daß sie alle arbeitenden 
Kreise und treibenden Kräfte repräsentierten. Soweit die An¬ 
wesenden dem Deutschen Modell- und Segelflugverbande, der 
Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt, dem Aeroklub, 
dem Ring der Flieger und dem Verbände Deutscher Flugzeug- 
industrieller angehörten, erklärten sie sich für genügend be¬ 
vollmächtigt, die Zustimmung dieser Verbände in sichere Aus¬ 
sicht zu stellen. Die anwesenden Mitglieder des Deutschen 
Luftfahrtverbandes jedoch, dessen Geschäftsführer nicht an 
der Sitzung teilnehmen konnte, von dem jedoch zwei Vor¬ 
standsmitglieder und zwei Vorstandsratsmitglieder anwesend 
waren, erklärten die Zustimmung des Deutschen Luftfahrer- 
taKes. der am 24. Mai in Breslau tagen sollte, herbeiführen 
zu müssen. 

Von seiten des Reichsverkehrsministeriums wurde dieser 
Zusammenschluß begrüßt, und es wurde in Aussicht gestellt, 
den „Luftrat“ als oberste Sportbehörde an¬ 
zuerkennen, in der Voraussetzung, daß auch der Luftfahrt¬ 
verband seine Zustimmung geben würde. Und diese Zustim¬ 
mung ist nun in Breslau in der einmütigsten und freudigsten 
Weise erfolgt, so daß jetzt wieder alle Gruppen in einer 
arbeitsfähigen Körperschaft zusammengeschlossen sind — 
aber nicht so. daß die Mitglieder des Luftrates sich als Ver¬ 
treter ihrer Organisation fühlen und dadurch die Verpflichtung 
herleiten, Sonderinteressen vertteten zu müssen, sondern die 
genannten Organisationen bleiben für sich selbständig, können 
ihre speziellen Interessen frei verfolgen und treten dem Lutt- 
r a t nur die eine, allerdings weitgehende. Berechtigung ah, 
nämlich die oberste Luftsportbehörde in 
Deutschland zu bilden. 

Der Luftrat wird also zunächst die Aufgabe haben, die 
Reichsregierung in allen Luftfragen zu beraten und zu unter¬ 
stützen. Er hat aber auch weiterhin die Berechtigung, sport¬ 
liche Veranstaltungen zu genehmigen. Höchstleistungen an¬ 


zuerkennen, dafür zu sorgen, daß der Luftsport von schäd¬ 
lichen Elementen frei bleibt, und Richtlinien aufzustellen, wie 
die einzelnen Verbände je nach ihrer Eigenart sich am besten 
gegenseitig unterstützen können, um die gemeinschaftlichen 
Ziele zu erreichen. Der Luftrat ist in seiner Zusammen¬ 
setzung beweglich genug, um etwaige neuentstehende Bewe¬ 
gungen in sich aufzunehmen. Während ein Verband von Ver¬ 
einigungen mit festen Satzungen schwierige Verhandlungen 
brauchen und leicht Gefahr laufen würde. Neuregungen zu 
unterdrücken, genügt ein Beschluß des Luftrates, um durch 
Aufnahme der führenden Köpfe eine solche neue Bewegung 
in sich einzubeziehen, sie zu fördern und sich frei entwickeln 
zu lassen. 

Das ist der große Vorteil des Luftrates. Und wie dadurch 
sofort die Atmosphäre gereinigt ist, sah man auf der Bres¬ 
lauer Tagung, da nunmehr gegen einen Beitritt des Aeroklubs 
und des Rings der Flieger zum Deutschen Luftfahrtverbande 
gar keine Bedenken mehr bestanden. Der Deutsche Luftfahrt¬ 
verband umfaßt daher wieder alle diejenigen Interessen der 
Luftfahrt, welche durch Vereinswesen gefördert werden 
können. Er wird voraussichtlich infolge seiner nunmehr 
homogenen Struktur allmählich zu einem immer engeren Zu¬ 
sammenschluß der verschiedenen Vereinigungen am gleichen 
Orte führen und dadurch in günstigster Weise die Möglich¬ 
keit haben, bis in die kleinsten Provinzstädte den Gedanken 
zu tragen, daß Deutschland sich nicht aus der Luft verdrängen 
läßt, und daß unsere Jugend ein Recht hat, sich in der Luft 
zu betätigen. Die rein wissenschaftliche Tätigkeit in diesen 
Vereinen wird durch den Zusammenschluß der Wissenschaftler 
in der „Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt“ eine 
stets neue Befruchtung finden, während die Industrie ihre ge¬ 
schäftlichen Interessen ohne jede Fessel fördern kann, und die 
Gewißheit hat, daß diese im Luftrat genügend berücksichtigt 
werden. 

Mit mehr Berechtigung als bei jeder früheren Regelung 
auf Luftfahrertagen kann man jetzt die Hoffnung haben, 
daß die Einigung endgültig erreicht ist, und die 
nächsten Monate werden schon dem neugeschaffenen Luft- 
rat Gelegenheit geben zu beweisen, daß das allerseits auf 
ihn gesetzte Vertrauen berechtigt ist. 


Der 18. ordentliche deutsche Luftfahrertag zu Breslau. 

Eigenbericht der „Luftfahrt“. 


Ein großer Schritt vorwärts in unserer deutschen Luftfahrt ist auf dem 18. deutschen Luftfahreitag in Breslau erfolgt, eine Tat 
getan: Die Vereinigung aller Bestrebungen und Kräfte auf dem Gebiete der Luftfahrt im „Luftrat“! Der schon 
seit Jahren erstrebte Zusammenschluß erfolgte mit freudiger Einmütigkeit aller,,Parteien“, ein wohltuender und vorbildlicher Gegensatz zum 
Wirken unserer Parlamente! Alle übrigen Fragen und Anträge traten gegenüber diesem Kernpunkt der Tagung durchaus in den Hintergrund. 

Von der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt, dem Aeroclub von Deutschland, dem Verband Deutscher Luftfahrzeug¬ 
industrieller, dem Verband Deutscher Modell- und Segelflugvereine konnte noch auf dem 16. ordentlichen Luftfahrertag in Münster 
der 1. Vorsitzer des D. L.V., Oberbürgermeister Buff, sagen: „Ich hoffe, daß sich in Zukunft auch diese Vereine dem D.L.V. anschließen 
werden; Mittel und Wege werden sich finden lassen!“ Jetzt ist diese Hoffnung in Erfüllung gegangen! 

Der „Luftrat“ soll sich aus etwa 25 Personen zusammensetzen, wovon der D. L. V. 5 Vertreter entsenden wird. Er wird 
dein Reichsluftamt beratend zur Seite stehen und nunmehr in allen Fragen und auf allen Gebieten der Luftfahrt die oberste 
deutsche Luftsportbehörde darstellen. 

Die erste Sitzung des Luftrates findet bereits am 19. Juni statt. Wir wollen diesem neuen Kollegium unsere herzlichsten 
Wünsche für ein ebenso schnelles wie gedeihliches Wirken im Sinne der Entwicklung unserer deutschen Luftfahrt darbringen und hoffen, 
daß die großen allseits gehegten Erwartungen in vollstem Maße in Erfüllung gehen! 


Haupttagung am 24. Mai 1924, 

lü Uhr vormittags, 

im Kammermusiksaal des Breslauer Konzerthauses. 

Der 1. Vorsitzer des D. L. V. Oberbürgermeister Dr. Buff 
eröffnet den 18. ordentlichen Deutschen Luftfahrertag und ent¬ 
bietet Willkommensgrüße den erschienenen Vertretern der 
Regierung von Schlesien, den städtischen Behörden, insonder¬ 
heit dem Vertreter des Reichsverkehrsministeriums, dem 
jetzigen Leiter des Reichsluftamtes Ministerialrat Branden¬ 
burg. Warm gedenkt ferner Dr. Buff der Presse, deren hoher 
Aufgabe für die Förderung unserer nationalen Luftfahrt sie 
auch fernerhin wie bisher stets eingedenk sein möge. Dem 
Vorstand, Vorstandsrat, den Mitgliedern der Ausschüsse des 
D. L. V., den Vorsitzenden der Vereine spricht Dr. Buff auf¬ 
richtigen Dank für ihre selbstlose und manchmal dornenvolle 
Arbeit zum Wohle unserer gesamten Luftfahrt aus, nicht zu¬ 
letzt der Schlesiergruppe, die in mustergültiger Weise sich um 
das Gelingen aller Veranstaltungen des Luftfahrertages ver¬ 
dient gemacht hat. Warme Dankesworte findet er ferner für 
die Förderung des D.L.V. durch das Reichsluftamt sowie für 
alle Kreise aus Handel und Industrie, die durch ihr Wirken, 
z. V. durch hochherzige Spenden, sich um die Fortentwicklung 
der Luftfahrt ein großes Verdienst erworben haben. 


Herzliche Begrüßungsschreiben sind vom Reichsvcrkchrs- 
rninister Oeser, Geheimrat Hergesell und (ieheimrat 
M i e t h e , dem früheren Präsidenten des D. L. V., eingelaufen, 
die die Wünsche für ein ferneres Gedeihen der deutschen Luft¬ 
fahrt als einer kulturellen Lebensnolwendigkeit ausdrücken. 
Ein Wort Miethes drückt der gesamten Tagung seinen Stempel 
auf, „daß die Einigkeit alle Sonderwünsche in 
S c li r a n k e n halten möge!“ 

Gemäß Verbandssatzung werden zu Stimmzählem Kapitän¬ 
leutnant Werner und Major a. D. Haberling, zu Schriftführern 
Rechtsanwalt Weinert und Prokurist Heine ernannt. 

Darauf erstattet Kontreadmiral a. D. Herr den Jahres¬ 
bericht für das abgelaufene Geschäftsjahr, aus dem folgendes 
mitzuteilen ist: Trotz des politischen und riesigen wirtschaft¬ 
lichen Druckes hat der D. L. V., gestützt auf seine Vereine, 
in schwerster Zeit durchgehalten. Deutsche Zielstrebigkeit 
und deutsche Schaffensfreude hat den Sieg davongetragen. 
Angespornt von tatkräftigen Einzelpersönlichkeiten haben 
20 Vereine in schlimmster Zeit unbeirrt unsere gemeinsamen 
Ziele eitrigst gefördert. 104 Vereine gehören dem D.L.V. zur 
Zeit an, 13 wurden neu aufgenommen. Daß der Zusammen¬ 
schluß der alten Flieger- und Luftschifferverbände der richtige 
Weg gewesen, zeigen die seit Beginn des Jahres allerorten 
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wieder erfolgten Veranstaltungen, wie Flugtage, Werbe¬ 
abende, Modellwettbewerbe, Freiballonaufstiege, die alle das 
gemeinsame Ziel verfolgten, den Gedanken und die Begeiste- 


wird der Ausschuß vorkommendenfalls unmittelbar zur Mit¬ 
arbeit aufgefordert werden. 

Der außerordentlich rührige Vorsitzende des Luftbildaus- 


rung für die deutsche Luftfahrt in das Volk zu tragen, um ‘ Schusses, Reg.-Baumeister Dr.-Ing. E w a 1 d, erstattete hierauf 


der Luftfahrt-Industrie und dem deutschen Luftverkehr die 
Wege zu ebnen. — ln Verbindung mit der Südwestgruppe des 
D. L. V., dem Deutschen Modell- und Segelflugverband und der 
Segelflug-G. m. b. H., wurden an Verbands-Wettbewerben ver¬ 
anstaltet: 1. Segelflugwoche St. Andreasberg, 2. Rhönsegel¬ 
flug-Wettbewerb 1923, 3. Zweiter Küstensegelflug-Wettbewerb 
Rossitten 1924. — Vom 1. — 4. Juni 1923 fand zu Dresden die 
Tagung des 17. ordentlichen Luftfahrertages statt. — Vom 
Beirat des Reichsluftamtes wurden am 4. Dezember 1923 die 
Ausführungsbestimmungeir zum Luftverkehrsgesetz durch¬ 
beraten. Über die Tätigkeit der einzelnen Fachausschüsse 
erfolgen Sonderberichte. Der Tätigkeitsbericht, dem allseitige 
Zustimmung erteilt wird, schließt mit der Hoffnung auf eine 
einige große Luftfahrtorganisation unter dem Schutz und 
Schirm aller in der Luftfahrt wirkenden Kräfte. 

Nach einigen launigen 

Worten von Oberstlt. yHI>IHHmi>IIIIHIIHHHHIIHHIIHII 

Siegert, die in der 2| 

Mahnung an die Ver- 2 

sammelten gipfelte, die S Der Schlesiergruppe des 

Abstimmungstische 2 Verein f&T Luftfahrt Bres 

wahrend der Tagung nicht - D , ' . ' 

zu benutzen, erstattete S „Huna Deutscher Flieger, 

Dr. - Ing. Schmiedel 5 D. L V/' sprechen wir im 1 

t«*- “ber die 2 vereine auch an dieser Stei 

Tätigkeit des Ausschusses - 

für Flugwesen. Die An- S die Muhe und rastlose Für 

Weisungen für Sportzeugen 8 nehmeram IS. ordentliche 

Ä. ""b,,'"?:/' ,»t i <•**»»**-=• 

gültigen Herausgabe der 8 wiesen haben. Einig war 

neuen Anweisungen gelten | der dankbaren Anerkennt 

noch die alten Bestim- S . . . 

inungen des D. L. V. vom 2 bereiiungen und der glan 

Jahre 1913, worauf be- 2 herrlichen örtlichen Progra 

sonders aufmerksam ge- S kfinnm V^r+inm rl 

macht wird. Bei Wettbe- 2 Können allen Vereinen d 

werben mit Motorflug- S ordentliche Luftfahrertagt 

zeugen sind diese Bestim- 2 dienen. Möge den gena 

mungen von den Vereinen S 

genau zu beachten. Die 5 besonderen ihren Vorstän 

Vereine werden gebeten, 2 nung sein, daß die Breslau 

als Sportzeugen auch sol- 2 herrliche, unvergeßliche Ei 

che Herren zu benennen, s 

die nicht Flugzeugführer 2 T)FUT$CHFR TIJFTFA 

sind, die aber für diese S DfCUlö^nCK LUriTA 

verantwortungsvolle Tätig- 2 f - 

keit besonders geeignet er- 2 D Geschäftsfüi 

scheinen. Im Berichtsjahr 2 Der „uescnajtsjw 

konnten der Inflation wegen 2 gez.: Dr. BUFF. 

Sitzungen des Gesamtaus- 2 

schusses nicht stattfinden. 2 -— 

Mit Bedauern ist fcstzu- 
stellen, daß viele beabsich¬ 
tigte Flugveranstaltungen an dem Mangel an Geldmitteln 


2 Der Schlesiergruppe des D. L. V, dem Schlesischen IS 
S Verein für Luftfahrt Breslau im D. C. V. und dem |2 
2 „Bund Deutscher Flieger, Ortsgruppe Breslau des 2 
2 D. L V“ sprechen wir im Namen unserer Mitglieder - 2 

2 vereine auch an dieser Stelle herzlichen Dank aus für 5 

2 die Muhe und rastlose Fürsorge, die sie für alle Teil - 2 

2 nehmer am LS. ordentlichen deutschen Luftfahrertage B 

2 in Uebenswüt digster und gastfreundlichster Weise er - 5 

2 wiesen haben. Einig waren sich alle Teilnehmer in 2 

2 der dankbaren Anerkennung der meisterhaften Vor - s 

2 bereiiungen und der glänzenden Durchführung des S 

2 herrlichen örtlichen Programms. Die Tage von Breslau 2 

2 können allen Vereinen des D. L. V., an deren Ort 2 

2 ordentliche Luftfahrertage stattfinden, als Vorbild S 

2 dienen. Möge den genannten Verbänden und im 2 

2 besonderen ihren Vorständen der Gedanke Beloh- 2 

2 nung sein, daß die Breslauer Tage allen Teilnehmern 2 

2 herrliche, unvergeßliche Erinnerung sein werden. 2 

| DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND E. V. | 
| /* | 
2 Der „Geschäftsführende Vorstand“ 2 

| gez.: Dr. BUFF. gez.: HERR. 5 


Geldmitteln 


scheiterten und nur dank der Rührigkeit des ostpreußischen 
Vereins für Luftfahrt eine einzige Veranstaltung, der Samland- 
Küstenflug am 18. Mai 1924, stattfinden konnte. Die dort ge¬ 
zeigten sehr beachtenswerten Leistungen berechtigten zu der 
Hoffnung, daß in diesem Jahre noch manch größerer Wett¬ 
bewerb unter tätiger und sehr dankenswerter Mithilfe einiger 
Gönner des Ausschusses folgen wird. 

Der Vorsitzende des Freiballonausschusses, Oberst a. D. Dr. 
v. Abercron, berichtet, daß im Geschäftsjahr fast 150 Frei¬ 
ballonaufstiege stattgefunden hätten. Das Verständnis alter 
Flieger für den Wert des Freiballons ist erheblich gewachsen; 
erstmalig haben sich viele der „aufgeblasenen Konkurrenz“ an¬ 
vertraut und werden ihr begeistert treu bleiben. Zu Aus¬ 
bildungszwecken ist der Freiballon unerreicht; Luftortung, Luft¬ 
kunde und Luftphotographie sind die Gebiete, in denen „Jung- 
rnanncn“ der Luftfahrt mit Erfolg im Freiballon ausgebildet 
werden können. Nur stehen aus Mangel an Geldmitteln viel 
zu wenig Ballone zur Verfügung; nur fünf Vereine sind unter 
großen Schwierigkeiten in der Lage, sich neue Ballone zu be¬ 
schaffen. Der Ballon des Ausschusses, „Hentzen“, behält seine 
Größe von 1680 cbm, um allerorten zu Aufstiegen mit Leucht¬ 
gas zur Verfügung zu stehen. 

Sodann gab Landgerichtsdirektor Dr. W i 1 k e n s - Bremen 
den kurzen Bericht des Luftrechtausschusses. Aus Mangel an 
dringenden Aufgaben haben Zusammenkünfte nicht stattge¬ 
funden. Von seiten des Justiz- und Reichsverkehrsministeriums. 
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seinen Bericht, der in mustergültiger Weise Zeugnis von der 
erfolgreichen Tätigkeit des Ausschusses ablegte. 

Der Luftbildausschuß sah seine Aufgabe in der Förderung 
und Verbreitung des Luftbildgedankens, um die Verwendung 
in den verschiedenen Fachgebieten anzuregen. Eine wesent¬ 
liche Unterstützung fanden diese Arbeiten durch die Einrich¬ 
tung eines besonderen Referates für Luftbildwesen im Pr. Mi¬ 
nisterium für Handel und Gewerbe. 

Die Sammlungen an Diapositiven und Abzügen von Dr.-Ing. 
Ewald sind ausgebaut worden. Die mehrfachen Aufrufe an die 
Verbände, das bei ihnen vorhandene Aufnahmematerial bekannt¬ 
zugeben, die seitens des Vorstandes dankenswerterweise unter¬ 
stützt worden sind, sind so gut wie erfolglos geblieben. Zahl¬ 
reiche Vorträge für die Öffentlichkeit und für Fachvereine, 
auch gelegentlich der Veranstaltungen der Luftfahrtvereinigun- 

gen, sind von den Herren 
llltilllHI HHIHIHHIHimitHliillH i: Tschoeltsch und Dr.-Ing. 

TS Ewald gehalten worden. 

jS Mehrere Luftbildausstel- 

0. L. V, dem Schlesischen S lungen wurden veranstal- 

a u im D. C. V. und dem E tet - Für die Einführung in 

, d » j B den Unterricht sind größere 

Ortsgruppe Breslau des g Sammlungen von rd. 100 

ämen unserer Mitglieder - 2 Bildern von Berlin, Schle- 

e herzlichen Dank aus für S slen und Sachsen sowie 

5 kleinere Verlethmappen 

orge, die sie für alle Teil- g ( rd . 2 0 Bilder mit Text) 

i deutschen Luftfahrertage 2 gefertigt, die auf Wunsch 

\sifreun dlidisier Weise er- S vom Ministerium aus den 

J f _ , S Schulen leihweise zur Ver- 

n sich alle Teilnehmer in s fügung gestellt werden. 

ig der meisterhaften Vor - § Beide Lehrmittel sind von 

„ *n.. B den Unterrichtsanstalten 

enden Durchführung des g häufig und gern in An- 

nms. Die Tage von Breslau 5 Spruch genommen worden. 

‘5 D. L. V., an deren Ort | Die Luftfahrtvereinigungen 

. , s von Breslau, Bitterfeld und 

stattfinden, als Vorbild 5 Halberstadt haben die 

\nten Verbänden und im 2 größeren Sammlungen be¬ 

ten der Gedanke Beloh - | nutz *’ sie vo " sich * us 

S an Schulen weiterzugeben 

?r Tage allen Teilnehmern 2 und durch Vorträge zu er- 

\nnerung sein werden. 2 läutern. Für die Deutsche 

g Lichtbild-Gesellschaft E. V. 

TRT VFRBAND F V B sind 6 Unterrichtslicht- 

LK1-VCKB/\ISD n. V. g bllderreihen zusammenge- 

i g stellt (12 Bilder mit Text), 

rende Vorstand" S die von dort käuflich zu 

S eziehen sind. Gelegent- 
gez.: HERR. g lieh der Veranstaltungen 

's für Einführung der Luft- 

HIHiilllllllllUUIIIIillHIUilM'liimi; wurden" auch Vorträge 

über das Luftbildwesen ge¬ 
halten, ebenso bei den Kursen für Schulkinoleiter in Berlin. 
An den Baugewerbeschulen wandern Zusammenstellungen 
über Kleinsiedlungen und Wasserbauanlagen im Luftbild; 
mehrere Schulen haben Luftbilder vom Schulort zum dauernden 
Gebrauch erhalten. Der Luftbildausschuß sieht seine Aufgabe 
für die Zukunft in der planmäßigen Weiterführting der bis¬ 
herigen Arbeiten. 

Der Vorsitzende des Ausschusses zur Förderug der Jugend¬ 
bewegung, Major a. D. Zimmer-Vorhaus, berichtet, daß 
das nächste Ziel, in die bestehenden Jugendgruppen einzu¬ 
dringen, dank der vorbildlichen Arbeit des so früh verstorbenen 
Reichsjungfliegerwarts Rudolf B i e 1 e r erreicht sei. Er empfiehlt 
als zweckmäßig, daß in. jedem Verein ein Mitglied mit dieser 
Aufgabe für seinen Bezirk betraut würde. Mit Ratschlägen steht 
der Ausschuß jederzeit zur Verfügung. Im Berichtsjahr ist der 
Ausschuß nicht zusammengetreten. Der von Geheimrat 
Foeschcl in Vorbereitung befindliche Leitfaden „Luftfahrt 
und Schule“ dürfte demnächst herauskommen. Diuch Zu¬ 
führung frischen Blutes soll der Ausschuß eine Verjüngung er¬ 
fahren. Geeignete Vorschläge von Herren, die wirklich tätig 
mitarbeiten können, sind dem Vorsitzenden willkommen. 

Pröf. Grosse- Bremen berichtet über den Ausschuß für 
Luftverkehr, Bodenorganisation, Wetter- und F. T.-Dienst. Die 
D. L. V.-Vereine werden dringend ersucht, sich an ihrem Orte 
bei Neueinrichtung von Flughäfen kritisch um die Bodenein¬ 
richtungen zu kümmern, möglichst die Initiative zu deren Aus¬ 
bau in die Hand zu nehmen und den maßgebenden Körperschaf- 
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kn der SudrdliH’. Öt?xch! ußfk s>iuic. clui-ch-sac^.v^fslänUip.;,<:&!> 
vKjitetf i tu efteUditejTh JJer Nfederrhein'lscbe Verein Sektion 
Wappen af tun kürzlich betfügJicfider Stadt Burmen in diesem 

Sinne FifrrgstgewHkL 


Jfeüglfeh des- Ortes- der iiächsfeW Tö^una. feilt: GberMuger 
«notster Pr. B ii ? 1 mH, daß .sich ErhirL \Vürdnt«% München. 
IGrmem Gotha, IfelbefHäU* und Konstant; durum beworben 
hätten. Dem Vorsfcwd sei die Wahl sehr schwer ge**ordert, 
cf sefduge der \ ersammtiurg jedoch vor, rm pächsfeH Iaht mich 
Bayern, und zwar nach \V ü i * )u: r g ?n gehen; Nach vie-fe 
verheizenden Worten von H u »: k •» ! c 1! o r - Würzburg * 

widermuchsloN Amnione des Vorschlag: für den 20, Lufp 
lukrcriaiT 19rt> wird Konstanz, für V)Z7 Barmen ,,vornotierr 
Sodann gibt Admiral Herr die efngefeuUmen Anträge; 
zugleich mit der Stellungnahme des V u ms ra n äi’P und V o r - 
-s !. ä n d s r ii I c s, bekannt (gemme Formulierung der Beschlüsse 
Vgh Urtier IV, A C der Amtlichen .Mittetlud^eh; 6, 11(»D 

Antrag 11 alb e r stad r : Es handelt odeit mit eine „L u f t - 


Über den Werbeaussehiiß efsläket Ohferstlt. Sieger*, 
kurz Ikricht daiungehendV daß er ohne Belastung der Vereine 
mH Hilfe einiger Freunde \m In-- und Ausland gewirkt habe; 
Fr empfiehlt, A i rn e u r ö d e r - Bonn den Vorsitz zu Af>ertragen 
*md dfesen €it emmcbtigep, uiM einigen Herren gcdimr YVähJ das 
Lüninge Programm für eine gedeihliche Tätigkeit au/zitsfelieh. 

Öfter den jüngsten Ausschuß des D. L. V für die Fofdeiuiig 
de* Vereins wesens berichtet Sulpiz T r a in c I ho Arbeit*?- 
cebiet ist so grob, daß eine genaue Abgrenzung der Arbeiten 
für die allernächste Zeit notwendig ersetkint: l, Überwachung 


Die T*llii*limer in der Haupttagwtg de» 1 ?.fe; Ö;« v t ii- h « n L-» f tf ati r.? rtage* In Breslau am *4; M«;i V92* 

ister Dt. Buff. Bnaneh.* I. • Vorsi'tzjfcfUter des Datschen .LuWatirtvc-fbatuU-S; ?. WnistHfairät nrandvyburg (RtielKyeri 
et-Vorhau? Ütesiai:. 4. AUmirai Httr. H. HmiHmz. von laie thiirül. 1. VVif?Üre.n*lef (Je? Rings'«fcj FUcger. ß Major 4 
•Ä-Ö e rer o n. ft. Gsftsl rufst P.o e. s e fee L Metütu. & Prof. G r «> > r e.? Bremen', HX Ohe ‘"r#gie«niys;f st M ü ft B g ■ Ha I m a n.ji ii 


des Vereinslebtns an Hand der Berichte und Piogrintune der 
Veranstaltungen;’ 2, Auskunft- und Vor^chlagseneilung für Ver¬ 
anstaltungen, V yerr/ffentHchurm. über empfehfenswerte VeD 
aostalfungeu in einer besonderen Rubrik der Verbnndszen- 
sdtfift, 4. Bekanntgabe aber zur Zeit verfügbares' Vortrags«■ 
innteriai nvit UdUbüdeno 7-w Durchführung, dieser Arbeiten 
^cd^rf es. der tatigstvm l-mersihtzong durch die Verehre, BW 
zdgltch der V e r c i u s n a m e n hat sich nach Ansldii des Aus- 
vebusses ein solcher Wirrwarr ergeben, .daß AbhilFv dringend 
geboten erseheün. Pie Verem^namen sollen djifvh den Aus* 
sefmß gencnmigUfigspfUchtig sein. Pie Karnen: D. L. V- Url-V 
gruppe-5tadt, cbeos«;. Lufivefkehr-Städt s»üd ^,u vermeiden und 
hdrren zu Imüniern, l>er f),tV, ist kein Verein, der f)rts* 
gruppen unterhält, sondern ein Verband selbständiger Vereine; 
B sogar selbständiger Verbände. Fs wird vorgeschhweo, deni 
angemessenen yeceiitsuarnrn nur hipzuzufiigeti: OHsVerehi des 
fl L. V. ffezügbeh ■ Vergütung- von Vorträgen, in LhL. Vm 
Viretnen soll ah der Form des .Kavatiervortrages fe.stgeha.Keu 
werden. Außer Fahr karte 2. Klassu. Unkosten für efMbehencs 
imd Abnutzung eigenen Maleriafs darf nichts beansprucht 
* et den. 

Hierauf gibt Achmrdl H.fc j 5 r bekainit, daß die ..L u f t i a h 1 » ( 
gemäß MUteilmig te Verlages auf Atiregung aus den Krtfeen 
der VefbandsVcreftie hin ah I .Inh ^ ehual itn.Mo o ;ü 
.omt gleichen PrvJ.se ie Heu wie bis her erscheinen wir-i, nmi 
knüpft daran dfe Miuiiujiig/daß nunmeiiT dem Beschluß des. 

Ib. LuftfaipYttägec oblfgäfeHschtih Bezuges durch iexbr- 
VerbandsniBfclfed (ielhtng verschallt werden müvsiv (NOtc 
Amt}. MitteiL S, Pu.) 

Admiral ff e r r erstattet sodann den KassewherlchF du>;ßfe. 
Iryulkher- und erSfäunÜdierweKc ärn ii, Miifz 1 924 mit upietn 
Plü$. ymt; M. abschlicßt. Es wird Entlastung erteilt. 

Per -vom Vorstand wind Wnstandsfat. genehmigte Kostenvor- 
•ins^lilag:'':; wM ; :VOi'irÜe?'-'■ V'efgä.mntliiüg' genehmigt, ebenso .deT 
(äh r I i che B eit t- a g v o h M. Zc- pro P, L. V,-Mitgiieej. 


i a ii r t - > p e n d e'* und „LufitubrK-Lottene“. die’ mit f n- 
uebmlgung dVi Reichsregiertmg ins Leben gerufen werden soll. 
Jeder Verein soll geholfen sehr; einmal im Jahre einen großen 
Werbetag zu veranstcdfeTi durch sonnige Sammlungen 

Held flüssig- zu machen, du^ Kif Wettbewerbe. UnterstüUutn; 
von Neukonsirukiionen verwendet werden soll. -PeuKiÖ Vor- 
schlag vom Vorstandsfaf wird der Antrag angenommen und 
dem Werbeansscbuß zur Tiurchführimg ilberwiesen, 

i. Antra g Wc i rn a r : Jis nmgen fliege r ä b z e i c Ir e u 
ähnlich den FPdabzmwhmi Jur die-' geschaffen werden, die die 
Htimalausbiidmi^ beendet hatten/' Ls wird beschlossen, m 
du: RekhssrvKierüng heranzutrnuoi. sie '«log« aus sich tieram 
Abzeichen (ähnbdi den bpoHabzeidicri für Leibesübungen) für 
niegenues und fecbnisches Refsoual schaffen. 

2 Antrag W e Cm a r ; ,J ? .s möge mir Nachdruck darum hin- 
gewirkt wervfej], daß allen ehemaligen flugznugführern ohne 
nochmalige Prüfung der Fd mg gern % f h h f e rs.c he i n aus- 
gesidU wird/' Nätch d^n. beAtehepdfen BesUmmungeu d&s Lull- 
verkehrägesUzcs ist tlas tmmögikh, gaiisabgesehen davon, daß 
nur oino «änz leichü;: Nachprüfung (5 PisfoignLmdungen* vu 
langt wird Per Antrag' wird 

Vofsdifg^ fVtf ffe I i #-k£ '^Ird angenommen fehdVe 

S )liu, fj 

Zwei Anträge L r t u r i weiden ebenfalls angtmommeii 
tpehe S HO, V. a ) 

()berbürgermnisiet Jtr. B tiJ f gibt eine Eingabe des ; Bundes 
Pentscher Flieger, Schweidnitz, bekannt, die ihrer Fnirüsiutig 
Jarnbcf Ausdruck verfeilu. daß die schlesische Provinz von 
rkduischcn. tschechischen und französischen, Flugzeugen nher- 
ilogcit w ird. Gemäß 'Beschluß des Vorstandsi ates bekuttdei dre 
Versammlung ihre schärfste. Fnüiistunc einstimmig durch fol¬ 
gende ifeso hat io n; 

„Der Deutsche Limfahriverband E. V. erhebt Einspruch 
gegen das Überllfegdu der deujsclieri Hoheitsgebiete durch 
Flugzeuge der Compagriie Franco*Roumaine de Navigation 
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.Acrkmic- so! diese nie in hier/b die • jene imm-mp:- der 
deutschen Regierung haben, oml <:>rwariet \on der Reg iutüng- 
Ultlsfättrges Eintreten, für die deutschen Hohclts-rcchte:*' 
Alsdann kommen als Hauptpunkt der lagitit# die vo 
vehiederten Anträge auf Znsamnienselilmi zur Yerhandhmc. zu 
denen d )berregierimgsrat M ii h 14 g - H o f muti n das \\ »na 
nimmt Die vorliegenden Anträge verfolgen alle das'eiüv Zieh 
I i v j H d v r d e « Ls c \) 0 n L u i t f a h r t w i r k e >> $ e 
Kr ii f xv au gtmvrnaiü rne r , £ ie » e. h £ e r i e h Le ie r . 

If u r rn o $i i y*. 1 \\ ii r’ Arbeit zu s a rn in e m 4 if f 4 s ,v e 0 . Sic 
sind von Vorstand und Aufsielitsrai ernstlich geprüft wonlen. 
Um uteht dk '••ArifctflvgenheU, die für die AAciturcrnDvicMimv 
unserer ; Luftfahrt, JebVu wichtig ist, erst wieder einem spateren 
au lier ordetvO ich;en L idtfah r er tage eil r Besch I iü-lia.ssung v^legeiV 
itßil dadurch kpstbore Zeit verlieren zu müssen, sard dM ntUf- 


dt v Hliedtr Hiie »rudiü»rnvU ange^htmnhet) Zeipschrdleo m 
uduiicit. findet de t KoMnu>\itfpsAnnahMtd, da Übt- 
-viund, daß die beiden Dr^adDationep dis MngJijjdei vks V-' f 
bjpdPS bezüglich ijer ^eiisUhrfft volle 'SeIt)«ditnbjgktut heltdjtdn 
Miiüsterüdrat B r.a u d e n b u rg rViiit Retcjisv vxkehrS'- 
rnlHisierihnt gibtkeindr PDmdü dar&bfer Ausdruck, dfcÜ 'Hmrmehp 
das- Reich pur einer Btel.lt gepenübersiarnJe. mit du am 
a li t !i ii e b ♦etc n d c r L u f t T a ll r t ein Mand-iu~liand- 
Ar freiten mdglieb .sei! Den Weluuifgabep der Lmiia.hu JieuDn 
01 worden, sei umso schwerer für ein Volk, das mein bei so 
in seinen fluscblkllmigtmL Schon die allernächste Zeit werde 
Arbeite}! an? den verschiedenen Ucbictch des Spi-rtflngev. des 
Becelfbigns mui des Bullonwesens nOtig. machen,. • der l:m- 
wickhmg der „Zeile“ -müsse besondere Aufmerksamkeit -/-.mt - 
Avcmit?i■ ■•werdätr; Vor allen Dipgen dürfe map tmsePcr Liegend. 


G&U N Au'Hi USCH 3 £&Ci 


.epi^si sebe '6 «9 


MHi 


HBh- 


’fttt rttf; Sejgrelhaog des Bober-Katzbachgebtrge«». 


‘d$L Weg in die Lüb' hiebt ‘vor seilte (len. Der L u'm v eV'h’Ph f 
Doim,.; bst ‘ni keinem lande allein lebu): \tnueunba? inü 

dc*>i Be;4rjd Luftverkehr ist die überbrihkuns g r o H e r 
kru verbunden, deslvalb missen die genügen - Miüel des 
RoAiii ai«D; soldh.it Unternehmungen znfh’elicn, AVimsdi* 
■.cipydiirr lokaler S>e)k.>i müssen allgefnein-wirtschafUidtco 
N.ow eniiitkeitctj muergeordhet werden, viele St adle stnciteo 
sid; hekaimUhi! um den Ruhm, die ttebuFlvstüUe Homers 
s.eur abc u o l !: . m<-iir ^fädte m« l : ,tt?dc vermehc-ru. die. *;c- 
vAm-Kt.; Zcmr;de fnr den f j»!f\ ukihr I »eniwhlancK a.b^.-W"' 
iwbut \\ nme Worru- ftudut der .Rvdntf für die deursche 
I ! 11 k 2 e 11 . • I n d 15 s \ 1 i e . bd elc-r «ne Ut.ge «k>- Absvdze.-.v 
•tm- i legensatz r.w tlen' Lin ulen > um Militärzug ren gbcai 0} I tin äc ♦ v 
itcht /v.-rileluatt hi. Und es plth: CiP .i'ciMdcattsnn»', 
da/u. dnTetv{(|iatu;u- ' Der WKscnvv;habMeiwii kiesebsehab i l 
imuI der YersüdbdnknU L. L AVpd der Dank für ihre srille 
v. n,v;M ( sclKr<iUdtv'. Adu lt anseeavtrodteii, 

Mlbisieriidrät Bi umkudnü w; v,»vi sddielhiJi iedc t'brdeumg 
■durch die KV izh-tceteTHUc zw. die von de/ Bedeiituüu de: Irnft- 
DfiH fiu ein kultn i^rtes Volk'Uiiiehdt uneett sei. 

• Oberregtvniugsirib M ii hli.g ‘Höf in u uti smicht dem m- 
eeiiahsfühtcudim Vorsunde, msoiuk-.ftivd ObtTbhr^enncihfA-r 
in,, ftliif «jjh! AdUiira) Hel r tnr di,; MmcücMe \-u r hmeo 
i.'Mtii' Arhep den eiiniMcn Dunk ü*t Vursarmnlnne unp. ( (ei: 
|Ut’le«icr Zustbn4?nmg nu> . • ■* . -a 

Z < d'erbdt gcrmvisier Dr. B n f t spricht sohbeUUch der? Donk 
Zer 1 crbichmcr an die Schlesier cnippv für den Um plane n • 
db./ tmA urcvUliclmn Stunden m Breslau au>> dankt dein Vet 
'tMe r dc-T reg j,c rppg »o r c &bttvrtiferi Au^führ-pp^ü 

.und iiatjr. den D infirahveurae - U-r-, !„•..■) d.p> >tch die-heutig-. 
N «• v»), r u n d n n e dem starken 6'thnD mPt Seif lfm der 

Rt^ierpn'^ kt Aityolt cnovp ; hLhu )m>Lt. 


. .Behbrdetf pii kfeTaiUh^ '/Air VC?fjkjttfujj- 'veOfj.ilt du: Am- 
fcHbeh. ■prüft die Aüssehrcibuncurt, trrfeumf siliftiMühe:dü' 

und ml sotwii du >i h c r s ( c t. ui» s Po * l b >. ti o • d e. 

Vojj wireu dev D. L \e Wttdv'H die Hebron vbPü.e -I b -ioiam-. 
Dr. Schmieue]. 1'iseJicr-Kömesberg, -Mafor- o, D. 'Zimmer- 
Vi.ithidfi’ üaid dm jeweilige tjVs'ChdfLsodif^t -ip dem f.uftrat 
-{Tß&lötfdeK t * t __ * 1 • 

. VRt Antrag findet eiuMiinmjec Atnvjdum c^rtsti die Ve(- 
oumh'iM. Obvrbürgernjeisier Dr. 11 o i i *ib» miiu ! vcikü. 
d.oo.ihvf Ausdruck, dali nun das l a n >; ♦ a ii r i t e 7J e I i u de ; 
S •. • | • -üi c u ii g s ä ni t i i l ii e* i B c s 1 • v t) P v c v p ? u d c r 
l | f | Ui h r i v- r r ei c li t scf. * 

MaKü ’m 1 k e »>P Ts c h i( <11 gibt tiir dctt A e ' u K ! ul/ viVp 
: UM'vbUmÜ <-u\yiv LvzcMen/ von l: b e r h -u d r nn ab n IV >: . 

dpf PiD,^ Uk HrWärnng nb, datl unmitchr bp dp- Uüt 
tf.me'n VOHr^tehcn Organtsationen Rein- Hhnietiu> or>. ti' InU 
■’iiauu dom D. k. V. beizutretuu. 

Dhm'h-Z.-Rm M U |i. I i g - H o.i tn a r. II perjeirui >:-J, ab».-r 
Crnißi: tfnfl MpVV endig gvCW eiigC’U. dlü 

genommen werdüu. Da def tuflfrai n» BtrKn' •eP^kbe 
’f uhlun«naltme mit den Bebnrdcrr m he/tirü;, 4h : 

(ieschüftsstPllc des Dr l . VUrbcJü uvob tbri hb >0 \ eVit^n jVft» 
Vorschlag wird >;ugcs{in>pp. 

Dp es nishi beab.skhtit! ist. dum Atiokbi.l? rmd dmi a/?-_ 
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Meine Erfahrungen heim Rekordfluge 

Von Ferdinand Schulz. KI.-$prfnfchorn. 


Als böiäerkeMSWCTtesfc -Fjffahrun^ der Hossitiener Flüge'ist 
fiuäjfifiihren. daß die Anfwindzurie an den Küsten wnt teieu* 
3ebd Imiter hhmu?rejeiü T als Von den Wiss^nvdiratfiem an- 
Kc*<rbe-u. Pie ..Aufwm^^scimindiKkeit-.• ist bei 40 bis '50/ in 
Btinerdröke atn Sierdiäng. der infolge der ffaiiptwindrichlitrra 
West nach Ost bis Südost an der Haft Seite liegt, bei etwa 
■M m flßlre- öh£V dem ffCarmn noch wenigstens EU) m groß, in 
ifnp bis ?00 v m etwa 
30 trrjy natUfiieb bei 
$Ürkkjt*n Winden von 
1.4 bfs .16 in in KarnhK 
?f »he., Außerdem ist 
ssnscbeiheH^ die Shtuz^ne 
bedeutend ' schmaler- als 
das lÖiiKhe' der :JKj^nrn* 

ItOhe. Das heißt nun 
pfchV d$ß die peinlich 
gytuimn Iwschürtgcri. 

•B/n Pr. Gfprjgjfi f«wi 
Phsf. . Ffjffijfty 'Mtöfifefö 
knd, im Gegenteil \ver- 
a kn sre für 

•mit Vor bergen . (ikd &pr 
TVn^er/sn W^tgvScIfewlii- 
'■■ ieaOrseiieifdKh 
•vBs ; Ri.ebdg^ treffet*. 

Boi’h-. -$&?E man te 
Vvlnen Fall normalb 
>K v fcn. 'Stellen Hält* 

«gen mit JrHem Vor 
•'gfctejtäc oder. . auch 
^n>ßerer, /Wjudgvicbw^b 
drgkeif müssen Iiobe 
der AuhVindzone und 
t&sdt.mHiomg des Stau¬ 
es . v ^ett autwnatisch 
ändern 

tfobeahsteMigt prsW* 

' "** ~ ~ 


Beim Start wartete ich, xi fd h f wie gst üblich eine B o -. 
saodern eine flaute ub. Federleicht wie Immer erfolgte der 
Start, Fs gluckte mir .sofort, S«i-üTß tn vor den Hank zu k<im- 
men und ich merkte., üb# cs rar nicht ..so schlimm war, als es 
von unten atmali. Vor dem Start hatte ich selbst Kanin ge¬ 
glaubt, dail ich mich indem engtm Loch \viirde haUeu können. 
Die ersteh Kurven gaben mir die Gewißheit; daß die. Steper. 

fähigkeit meiner A1ä> 


Ferdinand Schulz ani Steu«r sefn*r 'alten Rhönmasctiine „F, S.3»*. 


•t fahr eit iinbe ich iemer die Bedeutung der Prcliwirbel 
-:UHT dem ütai, die hei Winden über U» m so stark sind. dhU 
H das flugiovur. UalUos zu Boden werien. 

I mr Starr zum Rekord f luge erfolgte um VA Uhr 
•oh einem flüfU von 2vV Minuten. Der Hauptsege.fbang der 
Düte tlkh Ich- ater'idkfebf?«uteeit konnte, verläuft in 'der ;Rfete 
umg SSW tfätH NNO und bildet als Abschluß, nach Sji^ttrt 
■ i> : , ?.oo---läo in breite Mulde mit dem SteiÜiaug nach NO. Ans 
die.ser Ricbiu.iig \vdite ein Wind von etwa 14 m/sec Stärke, 
•Zicmbch wenig böig. Pu mein Flugzeug nur eine Normal- 
üesCh w itidIgkef-i von U rtr/sec hat, seinen mir der Start etwas 
\y«gt Folgende Ober 

•egünßcji bewogen mich —--- - 

•nun doch dazu: erstens 
machte es ja nichts aus, 
wenn Kit die Ma&chite 
elwris ilberdfückie und 
konnte ich Möven, 

Kobco und andere Ytt- 

gej ti«iz ihrer zum 

leii gvfipgßren Ge» 
cdiWftidiRkeit in der 


b n. jpir ge 1fvig » o s »tt t e u : Ftfdtna n d Schutz auf seiner alten „F. S. 3* 
%'ilhrentf ÖaucT'W^JitrthordHugeÄ am (S Stdk 42 Ml ft. 9 Sek,). 






Meine. Erfahrungen beim RekorclHuge 


recht wäre, SUtniTner^etiosseii zu schlagen, ohne dem ur.ver- 
sölmlteben Bruder jenseits der. Vogesen dasselbe unzythte 
hielt mich oben. Außerdem hätte ich es als den HtewmwK! 
der. Feigheit an gesehen, iieruntcrzt^eiien. solange noch A n >, vielt i. 
auf Erfolg war. 

Der kritischste Augenblick kam, die 7. Stunde; liefer und 
tiefer senkt sich mein Vogel! Um den -schärfsten; Aufwind zu 
bekommen,, gehe Ich an üav Hang, heran, daß der ..FltteeFfcete 

:Vkmtzt-' teWtevtäl 
Wimite „y m.r-.. Oie 
müssen wenigstens 1 .m | 
oder mehr dazygemoggit. \ te •. ^ 

imheiTl immer wieder - ; '=T>>:>V. 

sch lohe ich den Flügel Wte;-/'; V> \ 

mrdf schämten Kursen fm 

.mftde-noch.'-so -flbet den B 

Kmmtr Da scheint’^ eiti- ■ B - — _,«»»&* r t .^ 

mal; zweimal doch aus ^ 

sein... Einige Meter 
lülnge ich schon •; n 1 e r 
•>m Falle ich 

wieder.* die Elten£öne vor 
dem antfrischemJeu Wind 
pürierte ich gerb, mein Vogel stle#. stund wiederum 10 fc 
20 Mirmten auf der Stelle! 

Nach allerhand Bcmogeigicy durch die Zeitnehmer und die 
Umstehenden -r ich bekam nämltel von der zwei um Hüllte-der 
uchtoti Stunde ab keine ^eirnnguhcn-mehr hmaur und . \> enn. 
durni verketrr? brülhc ey endlich — endlich unten, „Omi sei 
Dank!“ Dock uuelt de^ Ihöfftgr^^^kortl Von Bacbot iTurOte 
iiocjo dran glaüberrf Na cif 8 'SKI. 42 Min landete ich au! dum 
Dunenkarrim mit — Bruch;infolge dev Wirbels: doch nach zwei 
Tagen flog: der Vogel schon wdeder* -- - 

Meine Amachten über das f f F j c, (d yiymi s g h e) 
Segeln- möchte ich in folgendem ;zn.summcnfassen: Ummx 
Kenntnis. dis ..freien Segeins beruht auf NanubeohadihmKcn. 
Wenn die Vögel cs uns nicht gezaigi hätten, baue cs dem 
Menschen, genau so förmtefegen wte das Perpetuum mdbfie. 
Wir .können’ nur auf dieselbe Weise segeln wie die Vögel Aus 
dieser Erkenn trus heraus- habe ich die Segclvögel Hunderte von" 
Malen beobachtet und mir ein Bild der Vorgänge und Ausblicke 
für dte Zukunft zu machen versucht. 

Jede Theorie, die. ein fliegendes Perpetuum mobile schaffen 
will, ist schon von vornherein verkehrt. 

Meiner Ansicht nach ist das freie Segeln nur möglich in 
Kreisen oder Kurven, vielleicht auch noch hei langen Böen. 
Einwandfreie. IteobüchUmseh des letzten Falles habe ich, um 
es vorwegzunehme«,. nicht machen können. Belm Kreisen 
Bt der Vorgärf^ Tolgender: Der Vogel dreht kreisend; aus dem 

Gegen wind In den Rucken - 

wind und faßt sich tu der . 

Windrichtung »btrethcti 
A n nahm»?. tjie Win/JstärliV ' 
betrage 8 ru.sec, die Ge- 
senwinthgkelt efe Vogels 
10 ui* Tm Rihikemviud 
hat der Vogel n^turjteh 
zur Ft de 18 to/tw Gegen¬ 
wind 2 in. 

Angenommen, der Vo- 
gd fliege mf t plekenwtnd. 

Er hat also eine Be¬ 
harrung von 18 m / sec 
und drehe riü.n in den 
Gegenwind- Er hat so¬ 
mit II in Ubcrgeschxvin. 

♦3 io k eit, die er zum Hach. 

Denen ansuutzen kann 
Dasselbe ecesditeht Mrh' 

Kurven. Der Vogel 
dreht aus dein Uv- 
geowjnd um 90 Grad, 
darauf wieder T/t Öen 


etwa 10 m/sec, im Gegenwind 2 m. Tr kann io diesem hm 
'S m Ühergeschwlridigkeil 2 üm Hbchzidieii mrsmitech. Wie 
die Krälte -sind,, die dabei Auftreten, kamt nmti sieh: tmr 
Jferteitetk wejm man sich übeTtegl, daß iin ersten Fäll die 
TJlefgesdrwiüdigkeit 1,0, im zweiten Falle 0.8 der Schwebt- 
gCsclrwfiidigkcit beträgt. .Jeder, der Flugzeugführer gewesen 
ist. weiß, welche Höhen man nach Drücken hei Kavalier- oder 

Häkemdarts ; mu'KJi'm 

— r% -- ^ -- ’ ; .• kanh. Doch betragt 

y dte .Utegfcschwindtgkeit 

hierbei höchstens 0,4 
Ich .Vfei 
' beobachtet; die beute 

• pidten . ifr . öch Gcgist): 

I wind 20 bis M Meier 

. _ __ an Ijilnte geWAtemsm S> 

weü wäre ja Öle Sache 
[ v^^GudllHi. Difr Vogel 

inullte mm beim Em* 
drehen: in den Rücken- 
wind .wieder- wenigstens 
•• eben soviel falten, als-er 

Z-]gi :gestiegen ist. Doch 
inöchte ich meine dies* 
'• f: ‘ bezüglichen weitercii 

Forschungen noch der 
Öffentlichkeit vorentluii- 
ten; Äiißcrdeni nützt jn 
keine Theorie etwas, 
wenn -sie nicht in der 
Praxis ihre Berechhgtmg 
erweBf. ; • 

Zum SchIu8 führe Jcli 
einen auf Oripid genauer 
Natnrbcöbadituugeu genmeliteu Ausblick mi. Danach würde 
eine Strecke von 110 km bei mittlcrt?in.;RucAteuw / ind,.-.v;ermitteis: 
Kreise- und GteOstrvCken in etwa 3 Stunden, bei Gegenwind 
m etwa 9 Stundet'» zurück*ute&en möglich r>eur 
; Es sind also keine übersehWXiiglichcu Moifnungen auf diese 
Art des motorlosen -Flii&ts zu setzen; doch reizt es, diesen 
Ausfluß der AHwefshelt zu ergnüiden und später seine feitet; 
^dineti /Urlaub mul Spritztouren unter Umgehung von Eisen- 
bühn und Beuzjnknsten, fern \ om Erdcnwust. frei wie dM' 
Vugel zn imteniehmeft. 


Vftt«n*. Start von Martens der mit einem 5*PS- 

Ho-HiUsmotor tjusjerftatel. I»t. 


BeHdht d&s Hannoverschen V^reh^ litr flu^weson yber 
Rpssltten. Ute flnjiwi:vtenschattlid)e .Gruppt: des Vereins tiaum 
,odt: döm g eH L u g z c,u g f ,H 4“*) an: dem zweiten Küktvnr 
'Se^elfUi^-Wdftbcuverb idl. 

’.Aifj I I . Mai machte die ,.H 6“ drei . Segelflikte unter 
K o e !i. ti lei di der erste dauerte lijt.c U G b ü St u u d e. !> 
bewies itk- ijerVorragerulert riu^ci^toschaiteh der Jl h". Das 
Steigvermögen und die Wendikkeit nhtriasvhten allgemein. 
Ars dehr gleichen Tage fanden noch zwei weitere gut geglückte 
Flüge statt. Die w eiteren Tage des Wettbewerbes hatten unter 
Windstille zu leiden, so daß au ein Segeln selbst .mit der ,-H (*“ 
nicht mehr zu denken war. Zürn ersten Mute sind mit de»: „I! h" 
M eßfl ü ge in großer Zahl ausgeführt, die rein wi^emefi.tO- 
Hchexr 'Zwecken dienten- Sie dienten zur Bestimmung der prak¬ 
tisch encichbaren Best- 
D werte der Sink ge ^ 

' ö; s ch w i h.di g k e f i um) 

'! . ' ' des G l e i I w i n k e U itn 

■ Vtergteich x.u den dteote: 


Usch errevhrieteu- ite er¬ 
gab sielt eine schr gute 
Gbejeinscttnrnung. pif 
,,H 6’* 1 Crrdchtc hierbe] 
CatiH inm bis i/^SuiKl 
eioeSmkgesChwindiglte!! 
von et\Va ÖC( cuT/’sec, m?v 
n-.'ver kann mit den Etfob 
gen zufrieden sein. 

De/ Wel.tbewetbfri tiov* 
Ritten huf in sdtf tüfoH‘- 
liCheui Malte bewiesen. 
WSC. verständig es Ist, 
Imitier iüvhr yersebieden- 
nteige. Gelände föt den 
SggeUhig öuszupfdbien*n 

fy aeefmisene ÄU^JineTi 
äse , de e.ui unjfr£nM*U? 
Seg ?i flug* scmlerhefi $ 


S a m ! a n d - K. ü 9 t e n «{ u g t U4et auf Udet - Eftidecker mit 55~ PS- S»e»nens -Motor 

wird Sieger. 

flW öu! Ü es«? Maschhiß mit F)u^ga?t von Mönchcii nach KömgsUerg ( 1250 . kirr )■ zujn 
WeUbewerb in ü Stunden 10 Min. 




Holle') hls 


..M I jR fw . Jm m'Ü Nidc^ti ftlihtkc und l^ter 

' ' iS TP lediglich wegen der ?vn* 

* rf *iJr he der mrniollanciiscben 

- * Grenze, : deren Überflie- 

•• ‘■w* ^t!: 2tim ätlgemeinen Be- 

fremden von; de*' UUu- 
teche-n. f^i-gferung ver¬ 
botet» worden war, be 
• ;' ” - ———•—— griffet werden, .mußte, 

Imr/euRe- Wertifefl f /M«n Start aut icU«. Oujne P^' Flug . .Ä«r: 

, <isMnf?r Hsinn»vvrÄH«r ,,H t»*v fern eine’ Öt&het UfWf’ 

reichte Leistung dar, als 
kr. Sä einer ' Sf^fce -von' IJ)U< k m eine fjfwg- 

höbe bfe Ul l£5 ja öh t*v St a,r t ff ö h £ etrpfchtef und selksj 
die Landung noch 6 m hoher alb der Start erfolgte. Der 
„Strolch'* ntpfe b& ei her mittleren Sinkgeschwindigkeit von 
0.5 m/sek und eiflern Gleitwinkel vm> l ; 30 hU- i ; ulk aero¬ 
dynamisch höchstwertige■'■ KoTiM'ru-k'tirm-.- gelten. Etwas ent¬ 
täusch» hui MurteON L eic htm d to-r f I w gzeug. ,M a x“ 
insofern, uis seine Leis Um gen gegenüber dein motorlosen 
„Strolch 1 * . in kcjue'm Vve 1 täjlms steheu zu seiner ei Reuen 
Encrscieatutille; der 5-PS-Homotor konnte dfe an ein LoVht- 
motorflugZciig tu sielt enden Ansprüche .nicht befriedigen. 
Hudigs konstruktiv sehr interessante Maschine blieb eheu- 
tülls in »JirenjEffolgen hinter den Erwartungen zurück. Von 
allen übrigen fesch i tum sei insbesondere die ».H 6 M de r Ha n - 
a n v e r it n t r ermähnt, die bei ihrer .hervorragende» Kon¬ 
struktion immer wieder durch. prächtige Flüge erfreute. Be- 
sondere Auerternung verdient endlich ekf SOjllyritte Eisen¬ 
bahner lT#u er ü w}*# 4 der mff Äöem selbsfgeb^itten 


K Ü 5 Igintfs; viUug Rossilte nt Sei 
g»»cli*tft Von i Martens* .* $ i r oirl 


drucke das ’ kaum Qc« 
vrMiem; aus der fnoms 
hing wieder vvrdGbigmi. 

Sur aber, wer ar. iöheni 
Tage auf der Küppe de> T 
LrcdmbCTges .stand dmh 
irpstelnd. im. schätfeo -15- 

aber der Kuppe schweben 
ia.fi, von früh X*ß: 0b r> b& 
iich am Spätfmcftöittak die 
$imne ‘schon tief v^ut. did 
Dswe,e «iedefktion 
Schöpfend würdigere \vhs 
ftijfijm tcKtuiig bedeutet, Nur wer die , t B es enst i e 1 - M a - 
55 fl i ne“’ kvimL die den Absprtickert der Technischen Korn- 
^itm der '■.vorjährigen' PhöntKkw nickt geiitykie; •— der Ironie 
näH>er sei noch einmal dar an erinnert! — und wer wvilL daß 
%hulg vor;dem Start nichts als eine Tasse Kaffee zu sieh gc- 
• ! ü-en hatte, Heine Mütze,' keinen Pelz, keine Handschuhe 
■ erkennt, daß uuj' ein Manu vom Schlage dieses kraftvoll» 
energischen Ostpreußen diese 7at vollbringer» konnte! Wir 


digteri TetTuähihe an dem 
jikchstläfingen AVetiS^weth 
belohnt zu werden. 

Was die wtssensebaft- 
liohen Ergebnisse der Arbeit: 
des M eö.tr n rfnl^h^V 
so sei nnr ewahnt, daß 
nach den augestetUer» Be- 
rechmmRen die- hoch wirk¬ 
same A u f i n d t o n e 
über der KaHscheii Nefv- 
ning .höher reicht als. über 
der Wa.ssvrk.uppe und so- 
mit die ßigttung der Neb- 
rung zum ^VRVltiuR theoretisch wie praktisch mm entscheidend 
bewiesen ist. 

Daß für die Zukunft die Bedeut «uw. des feinen SegehTugeS 
nur auf sportlichem Gebiete liegt ~ las^dri wir; dlv etMscl>er« 
ietzieherischcn) Oestchtspunkte jetzt atlKtt ;hiht darf woltl 
heule unwidersprochen gesagt wer dem Nachdem er die 
Grundlage für die nid ihn sich aufbrnWiid^ E n.t \v i e k 1 u n 
des Kleinflugzeugen gebildet iml wird diesem difc 


h*\ it« n i'■[ telwlagwm*$& von Öongrewliz-Könlg^- 
t>etg rfclt 7reimötop» 




Das Segelflugzeug als Meßctbjekt 


praktische mul wirtschaftliche Bedeutung wohl auch über die 
midisten Jahre dimaub. jnifUlleiv Der erwäbnie, die RossjUenci 
Flug wache abschließende S a m i a n d k ü s t o n t1 u g hat die 
teeji<m jetzt der Kleinflugzeuge. dar- 

getan und die Berechtigung. hochgespannter Erwartungen für 
die. Zukunft gegeben.. 


tije um Hteibeiiiden Fmdritekejt reichen Tage ?p dfcF fette 
scb^nOstmui k lassen sich in dieräi errk^n Ra Innen üteKVete 
sehüirtend würdigen;' greifen \vfr nur -tu Ich ikes hinaus \te r 
wAferi beugen jungdeutsclieu Anfwümsirebens, das sich imh 
mzzn wjriL hier, wie auf .anderen Udnetem trotz tetew luv 
allem , » 


Das Segelflugzeug als Meßobjekt 

Vnu Dr. Harald K ö s c h in 1 e drr r (Frankfurt a. M.). 


in dc»rl --letzten .Sfcßclfl.ng •Sonderheft dieser Zeitschrift ist 
von beruhter Seite vieles über die Ziele des Stgeifhiges c r e- 
sau worden. Bei der allenthalben obwaUenden Skepsis — 
die LKriste im Segel «big* 1 war das Stichwort — wurde dein 
rviWn Sc ge Hing doch stotv aly M i n i in -u m. erbe Aufgabe zu- 
gc.b.dUgt ■ Die •■Erforschung meteorologischer Fragen. Die Me* 
.KÜ*roV»gtc. um die cs sich hier handelt, mochte ich als ange¬ 
wandte Aurod.uuunik bezeichnet denn die Aufgabe lautet 


t i k ist tn>rhei die Hauptsache, und dä das SugeJilugzeue- fra 
ü$%iu\s' 4 U zur Pilot- oder FrciballoWdessupg eine Aystcmte 
tis£he UntetsQcJitm £-gestatte-L so "muß dieser Vorteil ahdv%- 
genrnzt werden. Wenn \ch l>u*r ausdrücklich Svstematik W- 
de re, so wiederinde ich mhv was von berutenster Seite s&jiim 
uusgesprodsen ist-.; y>m Pnindtb Prüll, Baumker, und sogar \i , 
•schlimmste. Skeptiker, Ftetr Dr.-Ing. Imchummi. verspricht oid? 
von derartigen Svmtemäuschen Umersiidmugen wertvolle Am 
Schlüsse. Fiüe^ierattiCe Systematik; im Rahnieii eines Wüte 

hüwerbetezu erzielen. wird kaum mtexlich sehr, da dort -teilte te 
ft ein Aß die sportlichem A ufga h c 11 ' hn. Vdttferg r mid MeiWF Air 
können wir nicht aU Ersatz für unsere früheren Ami uo . 
cvpcüit innen wenigstens eine Inland Spedition ättsiülrrvn £ui 
Flugzeugführer und 4 Meß teufe konnten, dann - - allseits vag 
Gedränge und Gehetze eines .Wettbewerbe? - in aller Itek 
an Ute Ldiumr bcAOmmter Aufgaben berauschen. In mtettnLmr 
Hinsicht Äveidcb Ute S£X^1fh»gvcrtmted>/ für die Segel tficc^r 
sowieso grobe pekuniäre Opfer bringen tu ü ssen : Seite!? •• 
die meisten namhaften Segelflieger ihrem königlichen 4 ) Arte 
untreu geworden, Blume und Denläeft, ,Hävkma$c, 
Messerschmidt haben da> Segelflugzeug mit dem Mpiui&iifci 
zeug vertauscht und bei Martens. und Schute Br c? }#r 
noch eine Frage der Zeit. Alte großen Simrtveihände ätefeu 
Mittel und Wege, sich ihre tehteoieu ' Rrpr&sentarne?? te; g- 
halten. Diese Frage wird für den Segelflugsport immer urte- 
geu.der? ic hühüv der wünscheuswettc Zeitpunkt nickt, m 
deutsch^ imd ausJan di sehe Segelflieger im. gleichen ftetönfe 
XleiChbereC^tigt jü Wettbewerb treten Mit .-Unterstützung .nite 
i jeher Stellen und der Flugzeugindustrie wird cs den filtern* 
bänden sicher möglich sein, Maschinen tu erwerben und iw 
Flüxzcügkonstrukteure, die wie Martens Und Schulz gkiä;- 
zcitig. hochbhiähfxti!:. Hteger sind, auf eme gewisse Zeit der 
reirieü Segelflug zu ctehülten. Für die Mußteü^e. überhaupt' Kc 
die wisstmschaitiieHe Seite dieser Frage hat bereits das Pruu 
Bische KuHustti'uiistdrium sein .hohes Interesse dadarcli k- 


Küstensegeldug Ross! Iteir t Scfiüt«* flug^eug wftU von iter 
Kdwtesberger.Jugend aur AkHugät ? lte gebrAcht, 


ii< erster Linie; ll s i s \ d a s St r o m i et d i n c i u e m v or- 
g e g e b e n c fi R a n m z u n ü t e r sa u he n. Wie heu au. 
haben sich mit dieser Aufgabe sogar .die. ärgsten Skeptiker 
einverstanden erklärt., und an dieser yrireniichdu Überein¬ 
stimmung' müchtc Ich mit positiven Vorschlägen axikmipfcu. 

Zunächst muß ich auf Grund meiner pfak?jvJ>en Frfab- 
rüngeii. die in dieser Hiusichi in R o s-s i 1 1 e b eine weitere 
BekfäFtigimg erfahren haben., nochmals beioaen. daß das 
S v* g e Hing z e ug für die Ldstmg der obcmgestelUcu Auf¬ 
gabe das geeignetste Ins? r a m e f! t ist. Die uns ge- 
Uinfige Pilotbnjhmmdfhode. versagt hier, da selbst bei den 
kleinsten SthiggcschwMndigkeiten der Abtrieb infolge der horte 
Zoufalen Windgeschwindigkeit Uen Pilotballon -- in gleicher 
Weise nararlteb auch de.n Freibaibm — sehr rasch aus dem 
In tc r Cs sieründtm Ra Mm enftednt. Man muß immer bedenken, 
daß eine horteontalc Windgeschwindigkeit von 10 m/sek eine 
Horizonmlversctzmtg von u(HVm in der Minute hervomiit und 
sich mehr als b Messungen pro. .Minute, mit unseren heutigen 
Hilfsmitteln kaum erreichen tessen ' Außerdem ist die Bühn 
des Pilotballons in sehr starkem .Maße von dem Z-maU ab¬ 
hängig, und bei dem Freiballon kommen außerdem, noch an¬ 
dere, 7.um Teil unkontrollte'! bare Finwirkungeh auf die Flug¬ 
höhe in Betrachi, Durch Pilote- und Freiballon wird man nie 
mehr als Grtecbfe .Ftichnfoben erhalten, während das Segel¬ 
flugzeug beuehig lange m dem interessierenden Raum gehalten 
werden kaum und Unsicheritetten m der AuswertmeihoJe, soweit 
solche iilterhanpt nocti vorliafjdVft sind, durch Häufung der Be- 
obaclitüngen ciimiulert werderr kömieh, Die letzte, in die 
Auswertung der-, S.dgeUSüge eingehende Annahme, nämlich über 
die bortetmtak* Windgesehwindigkeit* entfallt Uöcli, wenn das 
Segelflugzeug mit einem F a h r o c k r et b u r ausgerüstet 
wird. Seil Monaten bemühe ich mich intj die Besehuimte eines 
Fahrt schreiben^, bjslier ohne KrGfbaren Frtote. Fs erscheint 
(uir. nachdem wir Butrograplten auf der einen Stute, .Fahrt¬ 
messer aid der anderen vChOU: seit langem besitzen, die Kun- 
stniktion eines FahrtsUireibers keine derart schwierige und 
kostspielige Aufgabe, als daß sic nicht neben der laufenden 
WteFkivtetttarbeit gelost werden konnte. 

c Nachdem wir ietet zu dfcr obvngeste’liteu Aufgabe das In- 
G;r.umgnt bcsiizcte handelt -es. sieb vor allem darum, süstemä- 
Ü>eb. :a? die Losung der Atdgabe heranzbtretcn. S v s t e. m a - 


K fis te n ie g el ft u g Rossitt e ni HÄngegleiter *— PeUr/ier ÜeimÄbili«. 


kündet, daß cs dem MeiCterpjiigisoben InMUht der Untegrsirü 
Franktun als dem Hauplintcressemen der Segelilügmrsdmnu 
giften Rhonässteicutcui b.ewifygtcu Ich .glaube, picht Woil - nte 
dxuiidv d* fe hter fßr- mwt FFaütefuFtnr fns fcitu t m sprectieiv— 


,’) - ea: einen kfirügJtj’hcn Spurt -e ifet, sn ist es der SegtihMK W?ft ft 


4vf MPiferlKüg Oc-Pti iVfct j;> t h^freif vuji Jytt» dindtjtee 

SclirffutV. Oerudt ond i^On dcs MoterFund yor ifjtletnv Ef wird fnnner t»g c« 
Snurl A'Vnlgfcr biötiterl 'Nur iy;ipig;c< MUortUcEer UaPen sirlt glvAu#4fci;£U SrtH 
Iberer erwiesen. Pie Arte>rri?n:OK<'!g liie dei SeyemuR jui ^inc 
ssilfdäin»>!*;u-h h-Vli*.r iu kör-fiertütii'-T' uuö inWhektueUfir Ueai-Mu.uR -jU iß ’ 
Mi|turfjifgez Das nur :?tn• .‘frHÜi^b'rtbjtclier Erwiderung .u? 

Pr.-Jtig.; t.aellmaiiJX Vgl«'.dlSfig.Zclt^rifrtb. iU2t,.:.$. 3fe, lelzler ASs^t*. 




Das Segelllu^ug: stte Meßobjekt 


diese Fragen liefe sich lipch eine Reihe anderer Probleme 
anfuhren. Um hier Klarheit zu sehfoltm. ist das $«jgel- 
f I u £ t c u £ Tt( i t H 11 i s in o t o f beudeh. HSffu der Martens^ 
. „Max-* (4 PS) A—4 PS riietif zur VeTtüji;uii«‘, so wären 
vejr ferejts Uetite in (1er Lage, diese Fragen sy s te ma tfück 

m studieren. Auch hier ist das begclbug/euk, unser. Ulllimnn 
reHigiunu denn alle auf Oruml von .Pilinballonife^simeeji oder 
FreiballonicibrtLn gewonnenen Angaben iibar 

Aufwind 


PHMÜP. .. Wfilkuir 

sind nur gt&riJsfeffe &k 
ndteln^mier In keiner 
Widse mgierehbiir sind, 
dltcfe kein zusarmnenfolm 
gerides Bjld ergeMir« Die 

^gtdllngexbeaitidn tnuöv 
te /.urn Studium dieser 
Fragt im- Hödisummer in 
die Hei d e od er iihf äl i niitii 
gkuUiaftig gebildetes und 
gleiciiartlg bewacb^C-5 
GeHndv entsandt werden, 
Mt daü njicii m diesem 
Vati die Jv*>ndb«üingun- 
gyjtV sOf cmlach wie Vßtsjjt 

iieti' geulkt wireiL ,' - 
Die, :d rHt c Aufgabe 
’ftfr eine SegetvX^edufen 
f%t die F: t f ür sc-tut jfg 
de f dv n am i§chta 
$ e g e i 0 ir g e s. Diese 
Aufgabe ist wobi die 
schwierigste Yptv stfen 
drei erwalmteri, da es 
sich hier /vveifidloS“' um 

niHiR. bimdeit. Tbüorejjsch ist die Lösung dieser Frage tum 
dach: Nach Liuem Vorsvjifaue von )L Lveriing 1 ) bestimmt man 
ulctchzedfo die. SteteResehwindigkuit eines Segelttuges und um 
ijtbtmtigu; dftvwi den Aufwißd, ife'ü Hiffeduk. et gibt, den Höben- 
gewmn pro XejiebiiteU durch dynamische. Htiekto, Den Auf¬ 
wind in seiner Ucsamtht?t, also erzwungem« plus Freien Am 
leil ; erhiUt man durch Pilotbeobaciitnnccn. die die Messung 
der MefogcschwindfoRpU Oc- PimtMfons lw munm also j mppei- 
aiiscirniite oder koummieae Theodolite und F.ntfernurigst ne.nsem. 
beifbuelittJugeti., Auf \ r erai»lnsyung von Herrn Geh. Admindb 
tätsrat Capelle führten die Herren Ur, jfenckendorf! und 
Dr. Mit’fdel and! \sidtreml des Schul/scheu Fluges in Rossifveü 
einige Hoppehttn.cjiniüe durch. Aber die PrRchmsse gäben —■ 
eben infolge der oft: erwähnten Sch Widrigkeiten bei der Pilot- 

biTilüdbeobachtmtg — ifocb keinem Entscheid. Und doch muß 
auf diesem Wege der' Entscheid « «gestrebt werden. Vielleicht 

ko.uheu wir Inniery durch. 

--- ; Benuiznug Bambergsciun 

! i<eu*>trie:iii:/od(.Htcn »-nur 
Idfireiehende ILbdiing von 
Urniet tvspuHkien inrforhniß 
der in RosslÜer» in Frage. 

: . kommender: zwei ersfon 
: Minuten zi\ endHen. Demi 
• J die Schwierigkeit liegt — 

k* >ii i: • bd lifotyitUeml grobet 


thöcftt öbyr $U*r t>önenKanfe auf, 


klnsis d- : rüctlt ifi der 
fc • * - w • m y,nto(gUiig d(. r Piloten, 
r.: * ||tgj söiidern m gerUfgcnd tffefo 
:. . ÜL'VÄÄ • ^Tfggr^^ Ablesimg 3er Tbecn 
^ ’ didlleit. Von der Rhön 

; C '' können wir einen ßPL 
d-:C". J Ätetd m. dieser /Frage 
^ r r .ufebt erwarten, .dafür sind 
die fopocmjdüKherr Veo 
balfjirsse und dtcAnfwmda 
I /onen-) viel M' komph* 


ziert, so daß eine: 
jiiach immogfebc 
; Anddii yott PHptfoillpn- 
messujigeu - [ : erfofdtidy 
v^arc Auch diese f!xpödfibm miijite tmcli Rossitien uehcrh 
W6nn auch Oie.- Uütreu eine Hir diese Frage etwas germge HqIi^ 
hesitzen, \Vie; weif der dem RossUtemir Oüiiengdände pfkny. 
bür seit/ ähnliche Wasch he rg' — riacli seiner AutwindsuVne ge- 
irrKilr tur diese Untersuchung geeignet ist. müziehr sich' 
fn.Cmcr K4nhthV$. 


ftp.«: PI? Maschine von FerO|nt*ni« Scbuli 

(F, V-5) beim T»rof>ct|üg. 


t. evcrh'oa* Z .'Pf Ä. 11 : S I 3 J 5 . tföis 
-Ti fl Kitscfftniedcrg P. Dubots amt SW* -t<fhno!e»t 
im Vjg.nj.. . ‘ ‘ ; 




Luftströmung im Bilde. 

Wesentlich untefstützt wird die Anschamnig, der äerctdytva- 
mischen' Vorgänge än KtfrpeLn, die Anffpfejb md Widerstand 
oder nur Widerj&tarut erzeugen, durch da^ Photo. Derartige 
. Aulnahmeri sind ja nlclit neu und auch von unä bedtijs gebracht 
worden, Eine besonders schone Reihe sokher Aufnahmen 
findet sich in der 2 : Ltetenmg der von Prof, Dr, Prand tl 
unter Mitwirkung seiner Mitarbeiter htrausg«^ebenen „Er* 
g e hn iss e d e r A e r o d ym a ipi $c fr e n V et $ uoh s* 
yi n-sta 11 z u Göttin g e \V\ von der siel), eine Besprechung' 
in unsrer heiligen Buche tschau findet.. Dank dem Futgegen- 


Flasche ein und wird mit Salzsäuredampf gesättigt; in der 
zweiten P.Usche bildet sieh durch yermlschuttg, des Salzsäure** 
dampf-Luft-Ctemlscheji mH dem Ämmonfaic^Dampf ein dicker- 
nebeiarhKcr Rauch; Ule drlHü flasche dlciU zur besseren 
I5it rcHmischun % der Dl rupfe sow fe zur. Abs.eheidüug von 
größeren flöbkftm bet .dter Mischung 

bilden. Durch Ffwärmtmg der Haschen wird Verdampfung und 
Räuchemwlekiims’ ■steigert,. Der' .Rauch wird bei Aufnahme» 
nach Alt der in Abb, W-4 w ieder gegebene» ui das fmt&te ds$- 
zu untersuchenden Tragflügelmöd.eUs dürdr einen Schlauch zu- 
steführt und tritt aus drei Düsen suis, von denen skh «wei am 
äußeren Ende der Hinterkante nebeneinander und einej drehbar 
und somit der an dieser Stelle stark wechselnden Strom- 
ridifunc anpaßbar* an der seitlichen Außenkante des Hügels 
befindet- für die Beleuchtung der vor einem dunkeln Hinter¬ 
grund ungeordneten Modelle* die nur kurz sein darf wird 
Magnesium (elekirisch gezündet) verwendet Die Anwendung 


van üuttkelfeldheleuehtung/wobei die Lichtquelle sich hinter 
dem ümströmten Objekt befindet und von diesem verdeckt 
wird, ist in manchen Fällen angebracht. 

Die Aufnahmen 1—4 zeigen in selten schöner Weise der* 
schraubenförmigen Verlauf der Stromlinien in der Nähe des 
fiüseiendes, der durch den hier; abgehenden W ir b ^ d p i: 
bedingt ist, und sind eine recht sinnfällige Veraosehaulichun« 
der in der l rägflügeHhccrrie befandelte» Vorgänge, Bel dem 
Anstellwinkel — 5 W (Abbe 1) ist der Auftrieb gerade Null. Man 
•sieht, daß hier ein -glatter gefadfmlger Abfluß des austreteudeti 
Rauches stattimdvT. Ih den Abbildungen 2—4 erkennt man 
deutlich : &m wirbnJartlge Verflechtung der beiden äußeren 
Rüuddäden, die, als Folgvdes Raudwirbeb, urn so Stärker 
auf tritt, Je- größer der AnsteHwmkel des Hügels ist. Die Abb. 5, 
und n .stellen du*. Strömung um zwei einfache Wldurstands- 
körpe?, fehl PathneLEplped eine Kugel dar. 


kommen des Herausgebers und des Verlages IR uldenboürg, 
BTrlin-Mühchen) sind wir in der Lag«, einige dieser Aufnahmen 
unseren Lesern vor .Augen zu führen ;■ vergl die Ahb. 1—6, 
Was zunächst die Herstulhmg abartiger SlrömüngshuP 
nahmen anhdangt. so besteht die dazugehörige Einrichtung, 
der Raucherms drei. Öldsfiasdienv durch die mit Hüte 
dnes elektrisch an getriebenen Kapselgebläses f ufi llmdurdu 
geblasen wud.: ' Die--erste. Flasche ist cm.ige Zeiittmcter hoch 
mit Salzsäure, die zweite.mH•' Ammoniak; gefüllt: (verg), a. a, O. 
die zugehörigen Abbildungen). Die Luft tritt in die erste 


Die Flugpost Verbindung Basel—Brüssel ist am 10. Juni Rußland, Sibirien, China und. Perstep. Flagzuscblng neben den 

eröffnet worden. gewöhnlichen Auslandsgebühren für Postkarten 2(1 Pf., für 

.Di« UL Internationale Flügzeugaussieilumr tn Prag* die Briefe für je 20 g 30 PI Zettgewiim gegcnübej' gewölteh'chef 

vom 31. Mai bis U. Juni dauerte, ist von allen LuHfabriländcrn , Beförderung 42 Stunden. 

von Bedeutung reich beschickt worden und bot viel des Eröffnung der DictriclNÖobi^FIiegersch«ie in Staken M 
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Umschau 


äßcttst uml Loopings aitecWösseu,. 4te die Sicherheit und 
uHtnTurdentJiche Itewegltehkött dickes Kte'lii-Spor ifl«gzetsgös 
erkennen ließen, per Andrang zu den Fissagierflügen, die bis 
m die späten Ahet«dsumdetj hei prächtigem Wetter andauerten, 
'■W kaum, su b$SW]Öi^. : ’ : der zur Schwung 

$pp wird.. m mit einem T5/«S0-P^^ieniens-Sienmm'tor aus¬ 
gerüstet. Die ütegerische Letlupk itegi tu den Htridun des 
Herrn - Rtenaii. ;~v‘-'H*rr Smdtbaurat Adler vom Städt, "Ver- 
fc<$r:ym$ Berlin vertue 0 dem jungen Unterjvehmen weit* 
gchcndste. Forderung durch die Behörden der Retchsliauptmdt 
mti sprach seine Wünsche für 
weia*re gedeihliche JSntwiek- 
fung aas, denen wir ms Im 
jntre^sse unserer deutschen 
Luftfahrt nur von Herzen an- 
sefcf reiten fcöimetL : 

Ff»«*** In Hamburg-Fuhls- 
MBcJ. Ant letzten Tage der 
tandwirtschaiUichen Aus* i 

Stellung In Hamburg. den | 

L Juni, suh eine strahlende 
1?übtetgsaowie 4tul ein prädi- 
hg&s I Itei^UdfeV Bild herab , 
du.v sieb auf dem Flughafen j 

Fühlshuctd hot. Die TIu r- • 

taföä¥«£?ral ttrng. die tmer* • 

müdlrch tätig r$te üm werbend 
Ä: den wetteren Ausbau des I 

Flughafens und seiner noch 
uittöcr sehr verbessermiRsbe> 
düjrfucen Anlagen tM wirken, 
wAir; ;' tfeßl oamhhrget.V.;V er-'-, 

ein für Luftfahrt mit der Bitte herzigetreten, durch be- 
•.»mfttere. 'örtIkitW • VerätmaItu »ge» eins Interesse ' -weitester 
Kxxiisü Hit die Sache zu wecken. Ts wurde ein Wett¬ 
bewerb für den l, Jute ausgeschrieben, der cm G c •• 
•*-;■ » i tk i i chtet* t sj H e gen mit S p o r t i i u g z c ug en 
vöfteah. Die sportliche Leituiig lag in den Händen des 
H a m b u r g c r n o d Alto n a e r V erei n s i ü r L ü f t -• 
> ä ii rite— Ts hatten sich folgende, (jeseilscluftiMi zur Teüuahrne 
singeiiteldet; ßäumer Aeco G rn.bvfi.. Ahreris& Schutz Lüfte 
verkehr, öeseUschait für Luftverkehr.sumernehrnungeiv Wissen- 
ivliaifiltehe Fiugstclte, Kenn Piloten träten zur Konkurrenz an, 
•ia* unter Baumer, Cprgamco und Rtenau. Es kaft, in einem 
Zeitraum von zehn Minuten vom Start bis zur Landung Kujist- 
ilüge auszuführen t die im allgemeinen nicht unter einer Höhe 


liehe Freude* tkrr von Fö x s t e t und M ü n n i öh 4ö1tf elegant 
geflogene Bokker 0 VH gab cinsn gtlten Vergleich ab. Ihm 
kam nach söfft er Bauart: der DletrlcH-Oobtet D. P. II an) 
nächsten. Aus., diesem Ist um tu einer, gewandten 

fnhxerlmwj beinahe. niks heruuszuhoien. Dos bewiesen 
B ü um e r und R i c n u u, die die Maschine meisterhaft fl ü gen. 
Aber auch die iibrigcn beteiKgien Piloten wie W. Schulz, Öohnte 
und Kdhier zeigten» daß ihnen das leichte Sportflugzeug gut 

Itegt, mul Taxen wußteosicii 
: " ; . : ' ' c mit dem 45~PS*-Markeur r 

V /.• *,/•.'*,dedeer vorzüglich abzufinden’. 

B a h m u i mitte, sich unter 
allgemefner Zustirmmtng mit 
nmlireren Propelterläiigen 
Vofspnmg den ersten 
P t eT s v Ri cn a n btteb 
zvmxjzt. Die Bevvertuuk 
der übrigen Lötsäungeri wa.r 
denf; Preisgetiehf;nicht \ eicht« 
gemaoh L Da äbgr jeder 
einzelne einen Preis Ham¬ 
burger Vereins tiif Lufüahri 
erha !Um konnte, Sö haite slcli 
für alle Piloten die Teilnahme 
gelohnt, — Das Publikum war 
von diesem et.steu seit dem 
Kriege, in Hamburg stattgei 
f nn denen Kan k iirrtn rfUegen 
tief beeindruckt. Das V er - 
trauert ^urn fingieiiiF 
die Hüchachttuig vor fiiegensehtn L thutiiwn und die'hin erliche 
Oberzeuguug, daß DeutsdilarnJ seine fliegerd. mit allen Kräften 
entwickeln und pflegen muß, fand auch ln der Tagespressc 
warmen Ausdruck. Das aber $imi die Vor b cd ui gi m gen, die v><r- 
handen sein müssen, tun. in dtrfür uns krillschen luttpoUtlvchtm 
Lage teil einem Tunken Hoffnung auf die Zukunft freudig ar¬ 
beiten zu können, ln Hamburg wird mit allen Kräften und Am 
Spannung aJlejr irgendwie zu ergreifender Mittel da rat; gear- 
beitet, einen ßtjden zu bereiten, der alle Vol kssihichten um - 
lassen und :äb- Qcuncllage dienen softe um die in Hümbprg, ver¬ 
tretenen Flpggesöllsdhäiten zu sttilzeil und deh fzu 
entwiekeUi; Der 1, Juni 19^4 war ei» Weitetet großer Sei; ritt 
v o t w ä r l s auf dem üingeschlHgcnth Wege, 

Der Nordpolffug. :AmutKl»£u hat' 'dte' , '‘,V(rrticTettetigen zti 
seiner Tlugexpedition nach dem Nordputeehtet pimtnehr be¬ 
endet. Die von ihm verwendete* 1 Dotnihr-öfößfiugböote haben 
hei den kürzlich staüge-fimdenen ProbeiUtgen vollauf befriedigt. 

Anfang Juni inte die aus drei Domterwalcn be.Sieheu.de 
Skiftel ihren Tlug vmi der Bäüwerft in Marina 41 Pisa mich 
der im uör.dftehcn ..Spitzbergen gelegenen Dänersinsei an,: dem 
A.u,sgüug$ptmkt für den eigeutlichert POHlug (sf<Hic Abb ). 

Die erste Zwbchvitotbmg nach Ciheroudcung der Ai mm 
soll auf dem Züricher See vffolgen. Weitere Zwjsci'.e.n- 
liiKimigen sind in Tivcl in Hofland, in Kopenhagen, Pcrgeij 
und Troplsö Vorgesehen. Die CtesamlflngslteVke von Pisa 
Bis zur Dänctiinsel betragt km. 


öcr Di^t ri f fe- Ci a b I « t -■ Bieg«-Mchu)e in Sta*Mn. 


k rr^unti^en(steh^rtöjnnU Konsul Hammer in Marina ii Pisa anlÄßifch der 
Probfefifige der Öorr»ler-Ciroftfl«gfc e f ><e - 


von 3ÖU m liegen sollten. Elegintc Ausführüng» Pünktlichkeit 
f«d gezeigte Lctefungeu gaben ne.be« der bemdzteu .•Maschine, 
den •Aü|>'ciflhg für die Bewertung. Obwohl in H^nburg au 
diesem Tage dm Ausstellungcu, Pfcrdcfcuncn, Radrennen. 
•Mstersf.afcttviiiaui u. a. atattlandtm. Aar der 1 iuguLuz wieder 
der .TjteWhukt imicz^iilter Anhänger der Hmgcrei, dfe.bt:Ihren 
hrwarümgO) dich? getidHclii- wurden, als 0 u r g a nie o mit 
telR^fn 2B-PjS-M ar keiridecker als er siet in de» Stak toll te und 
sein Musch inchüti; in bewährter Meisterte hat t gegen den recht 
Tttigen Wind hob. Lud dann folgten alle andern in flotter 
Reihgnföige. An Tlugzcuglypen -waren noch vertreten; Dietrich 
Bobiet D. P, JI mit 8ipiAs-Sienieus & Gnome, Markeindecker 
mu 45-PS-Haake 6t Tokker D.Vil 

Die F l u g 1 e i s i u u gen, die aus ilcn Naphkriegs- 


Marins dt ^t«a: Starlbereitmachen «in*® kontier - OroÖfltigbdfote* „Wal* 
zum ProbeMu«^ (Tantfcmanctrifnung der beiden Motoren )n Flugzeug- 
mlttel Un.eJ 
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Bremen, Bahnhof strafte 35 
Fernspr.t Roland 2024/39 
Telegr.: Luftverkehr 


DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND 

Amtliche Mitteilungen 


Verantwortlicher Schrift- • 
leiter d.Teiles: Kontre- : 
Admiral a. D. Herr j 


Zu Nutz und Frommen der Verbandsvereine. 

Der Verlag der „Luftfahrt“ hat auf dem 18. ordentlichen 
Luftfahrertage durch seinen Schriftleiter, Herrn Petschow, 
ei klären lassen, daß die „Luftfahrt“ auf vielfachen Wunsch aus 
den Kreisen der Verbandsvereine vom 1. Juli d. J. ab 
zweimal im Monat erscheinen wird, und zwar für den 
gleichen Preis, je Heft wie bisher (25 Pf. bei Bezug durch die 
Vereine). Der I). L. V. spricht auch an dieser Stelle dem Verlage 
der „Luftfahrt“ seinen herzlichsten Dank aus und knüpft daran 
die ebenso freundliche wie dringende Mah n u n g an die 
D. L. V.-Vercine, nunmehr energisch dafür Sorge zu tragen, daß 
alle ihre Mitglieder den Beschluß des 16. ordentlichen Luft¬ 
fahrertages respektieren, der den Bezug des Verbandsblattes 
„Luftfahrt“ als obligatorisch für jedes Verbands¬ 
mitglied erklärte. 

I. Ein neuer Weltrekord im Segelflug wurde von 
dem ostpreußischen Lehrer Schulz, Mitglied des Ost¬ 
preußischen Vereins f. Luftfahrt im D. L. V., aufgesteilt, der 
beim Segelflugwettbewerb in Rossitten mit seinem motorlosen 
Flugzeug 8 Stunden 42 Minuten und 9 Sekunden ununter¬ 
brochen in der Luft blieb. Die glänzende Leistung eines der 
Scinigen erfüllt den D. L. V. mit freudigem Stolz. 

II. Am Sonnabend, den 10. Mai, startete Espenlaub mit 
seiner Maschine „Espenlaub V“ 10 Uhr 28 Min. vormittags auf 
dem Silberkamm bei der Prinz-Heinrich-Baude und landete 
glatt um 11 Uhr an der Bahnlinie Schildau-Hirschberg nach 
einem Fluge von 22 km (Luftlinie zwischen Start und Lande¬ 
platz 18 km). Damit ist der erste große motorlose Flug 
vom Riesengebirgskamm glatt absolviert. Der Flug fand bei 
etwa 4 m Wind statt, reichte also kaum aus, um einen Segel¬ 
flug zu machen. Unter Berücksichtigung dieses Umstandes 
stellt, der Flug eine ganz besondere Leistung dar, da alle Flug¬ 
streckenrekorde in der Rhön und an anderen Plätzen nur bei 
Wind über 7 Sek./m möglich waren. 

III. Eine Abschrift des stenographischen Berichtes des 
18. ordentlichen deutschen Luftfahrertages wird demnächst den 
Vereinen des D. L. V. übersandt werden. 

IV. Auf dem 18. ordentlichen deutschen Luftfahrer¬ 
tag sind folgende Beschlüsse gefaßt worden: 

A. 

a) Herr Dipl.-Ing. F. Heine. Breslau, hat sein Amt als Vorstandsmitglied 
(Beisitzer) des D. L. V. wegen Arbeitsüberhäufung niedergelegt. Der 
Vorsitzer hat Herrn Heine für seine opferfreudige Arbeit den Dank 
des D. L. V. ausgesprochen und wiederholt ihn auch an dieser Stelle. 

b) An Stelle des ausgeschiedenen Herrn Heine wurde Herr Hauptmann 
a. D. A. Thomas, Breslau, in den Vorstand als Beisitzer gewählt, 
gern. § 14 f. (s. Satzungsänderungen 1923). 

c) Die Wahl von zw r ei Rechnungsprüfern und Stellvertretern ergibt keine 
Änderung des vorjährigen Beschlusses: die Ämter bleiben somit in 
den Händen der Herren: Handelsschuldirektor P r a t j e (Münster), 
und Garber (Hamburg) als Rechnungsprüfer und H a r t o g (Hamburg), 
und Redakteur K o e n e (Münster) als Stellvertreter. Der IS. ordent¬ 
liche deutsche Luftfahrertag spricht den Herren Pr a t i e und 
Garber seinen Dank aus für ihre bisherige Mühewaltung als 
Rechnungsprüfer des D. L. V. 

d) Der 18. ordentliche deutsche Luftfahrertag set/t den Jahresverbands¬ 
beitrag fiir 1924/25 je Verbandsvereinsmitglied auf M.2.— (zwei) fest. 

e) Der 18. ordentliche deutsche Luftfahrertag wählt für den 19. ordent¬ 
lichen deutschen Luftfahrertag als Tagungsort W ü r z b u r g. 

Als Tagungsort für den ordentlichen deutschen Luffahrertag im 
Jahre 1927 wird Barmen bestimmt in Anbetracht der Feier des 
25jährigen Jubiläums des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffahrt 
e. V., Sekt. Wuppertal, e. V., Barmen. 

Als bevorzugter Anwärter für den 20. ordentlichen deutschen Luft¬ 
fahrertag wird auf Antrag des Vereins für Luftfahrt am Bodensee 
e. V., Sitz Konstanz, die Stadt Konstanz vorn 18. ordentlichen 
deutsschen Luftfahrertag anerkannt. 

B. 

Beschlüsse, die Satzungsänderungen im Gefolge haben: 

a) Der 18. ordentliche deutsche Luftfahrertag erklärt sich mit der 
Bildung eines ,.L u f t r a t c s“ einverstanden, der gebildet wird aus 
Persönlichkeiten, die sämtlichen an der Luftfahrt beteiligten Vereini¬ 
gungen entnommen sind. Seitens des D. L. V. werden die Herren Ober¬ 
regierungsrat M ii li I i g - H of m an n , Charloitenburg 5, Cimo-Fischer- 
Piatz 1, Pr.-Ing. Karl Schmiedel. Berlin W 02, Luther st. aße 18. 
Major a. D. Otto Z i m m e r - V o r h aus. Breslau, ILthnst,. 28 11., 
C. W. Fischer, Königsberg i. Pr.. Mitteltragheim 23, und der 
jeweilige Geschäftsführer des D. L. V. in den ..I.ufOat" entsendet 

Der ..Luftrat“ stellt sich den Behörden zur Beratung zur Ver¬ 
fügung. verteilt die Aufgaben, die sich in der Luftfahrt ergeben, er 
prüft die Ausschreibungen, erkennt Höchstleistungen an und ist somit 
die oberste Luftsportbehörde. 


b) § 25 der D. L. V.-Satzung hat seine Auslegung im Sinne des vorher¬ 
gehend unter B/a niedergelegten Beschlusses zu finden. 

c) 8 2(1, 1. Die Worte: ..ihr Sitz ist der Wohnort des Vorsitzers' 
werden gestrichen. Der 8 20. 1 lautet also fortan: ..Die Geschäfte 
des Verbandes führt die Geschäftsstelle.“ Im Anschluß an dieser, 
Beschluß wird beschlossen: Der Sitz der Geschäftsstelle des D. L. V. 
bleibt zunächst Bremen. 

d) Nachdem der Aeroklub von Deutschland und der Ring der 
Flieger ihren Eintritt in den D. L. V. zugesagt hatten, wurde 
folgender Beschluß gefaßt: 

..Der D. L. V.-Milgliedsbeitrag für den Aeroklub von Deutschland 
und den Ring der Flieger wird auf eine Pauschalsumme von je 
Mark 100.— (hundert) jährlich festgelegt. Beide Verbände behalter. 
auch als Mitglied des D. L. V. in bezug auf ihre Zeitschriften volle 
Selbständigkeit.“ 

c. 

Beschlüsse, die kein e Satzungsänderung im Ge¬ 
folge haben. 

a) Antrag des Erfurter Vereins für Luftfahrt, e. V.: ..Verhütung des 
Mißbrauches des Verbandsabzeichens.“ Der Vorstand des D. L. V 
beschließt einstimmig den sehr dankenswerten Antrag anzunehmen 
und übei weist ihn zur Durchführung dem „Ständigen Ausschuß zur 
Förderung des Vercinslebens des D. L. V.“ (Beschluß gern. 8 15 b). 
Antrag des Erfurter Vereins für Luftfahrt betreffend Ermäßigung 
der Frachten für Flugzeuge aller Art und Freiballone. — Der Vorstand 
nimmt einstimmig den Antrag an und beschließt, den ersten Stell¬ 
vertreter des Vorsitzers des D. L. V.. Herrn Generalkonsul 

Dr. K. K o t z e n b e r g , mit der Durchführung des Antrages zu be¬ 
auftragen. (Beschluß gern. § 15b), welcher sich dazu bereiterklärt. 

e) Antrag des Luftverkehrs Halberstaiit, e. V., und des Erfurter 
Vereins für Luftfahrt, c. V.: „Nationale Luftfahrtspende“ und „Lutt- 
fahrtlottcrie“ und diesbezüglicher Antrag zur Genehmigung bei der 
Reichsregierung. — Der 18. deutsche Luft’ahrertag beschließt: Der 
Antrag wird angenommen. Bearbeitung und Durchführung des An¬ 
trages nach Genehmigung der Rcichsregicrung wird dem Werbeaus¬ 
schuß des D. L. V. übertragen. Der Verein Halberstadt stellt au: 
Anforderung des Werbeausschusses, nach Anweisung des letzteren, 
einen Arbeitsausschuß zur Unterstützung des Werbeausschusses. Die 
Beschlüsse des W'erbcausschusses des D. L. V. hinsichtlich der 
„National-Luftfahrtspende“ und der „Luftfahrt-Lotterie“ unterliegen 
vor ihrer Durchführung der Zustimmung des Vorstandes des D. L. V.. 
der hinsichtlich der „National-Luftfahrerspende“ und der „Luftfahrt- 
Lotterie“ Vollmacht eines außerordentlichen Luftfahrertages vom 
18. ordentlichen deutschen Luftfahrertag erhält. 

d) Antrag des Bundes Deutscher Flieger, e. V.: W e i in a r : Schaffung 
eines Fliegerabzeichens für Flugzeugführer, die noch kein Abzeichen 
haben. — Der 18. ordentl. deutsche Luftfahrertag beschließt: Es soll 
ein Gesuch an die Reichsregierung gesandt werden folgenden In¬ 
haltes : „Die Reichsregierung wolle aus sich heraus Abzeichen 
schaffen ähnlich dein Sportabzeichen für Leibesübungen und zwar 
für fliegendes und für technisches Personal verschieden.“ 

e) Der Antrag des Bundes Deutscher Flieger, e. V., Schweidnitz: 
„überfliegen deutscher Hoheitsgebiete durch die Flugzeuge der 
Compagnie Franco-Roumainc de Navigation aerienne“ wild mit Be¬ 
geisterung angenommen. 

Der 18. ordentliche deutsche Luftfahrertag beschließt folgende 
Resolution der Rcichsregicrung zu übermitteln: „Der Deutsche Luit- 
fahrt-Verband, e. V., erhebt Einspruch gegen das Überfliegen der 
deutschen Hoheitsgebiete durch die Flugzeuge der Compagnie Franco- 
Roumaine de Navigation aerienne, solange diese nicht hierzu die Ge¬ 
nehmigung der deutschen Regierung haben und erwartet von der 
Regierung tatkräftiges Eintreten für die deutschen Hoheitsrechte.” 

0 „Der 18. ordentliche deutsche Luftfahrertag richtet an die Reichs¬ 
regierung und an die Regierungen der Länder die dringende Bitte, 
durch Einrichtung von praktischen und theoretischen Lehrkursen dafür 
zu sorgen, daß in der deutschen Jugend die Freude an der Betätigung 
in der Luft nicht verloren geht, und beauftragt den Votstand, aus¬ 
führliche Vorschläge und Anträge an die Regierung gelangen zu 
lassen.“ 

g) Alle anderen eiligereichten Anträge wurden abgelehnt bzw. von «len 
Antragstellern zurückgezogen oder sie erledigen sich zwangsläufig 
durch die auf geführten Beschlüsse des Vorstandes bzw. des 
18. ordentlichen deutschen Luft ahrertages, 

V. Wir bitten die I). L. V.-Vereine, soweit noch nicht geschehen, sich 
ein Exemplar : L u f t v e r k e h r s g e s e t z vom 1. August 1922 anzu¬ 
schaffen. Es werden dadurch viele schriftliche Anfragen bei der Geschäfts¬ 
stelle vermieden. 

VI. Im Verlage der Gehr. Radetzki. Berlin SW 48, ist erschienen: 
..Fiihrerbueh des Deutschen Luftiahrt-Verbandes“. — Inhalt: a) Eanrt- 
ordntmg. b) Bestimmungen des Deutschen Luftfahrt-Verbandes über die Er¬ 
teilung \on Freiballon-Fiilirer-Zcugnissen. c) Vordrucke für Fahrtbericiite. 
d) Tabelle zur Verwandlung der Windgeschwindigkeit. e) Blätter für 
Noti/en. — Dem Buch ist eine Karte von Mitteleuropa und eine Karte 
von Norddeutschland, von Westermann, hcigelegt. — Der Preis beträgt 
2 M.: an Vereine des Deutschen Luftfahrt-Verbandes wird das Buch bei 
Abnahme von mindestens 10 Stuek und bei Bestellung durch die Vereine 
selbst für 1.50 M. das Stück geliefert. 

VII. Die Geschäftsstelle bittet die Herren Vorsitzenden der ..stän¬ 
digen A ii s s c h ii s s e d e s D. L. V.“ um baldige Zusendung der Pro¬ 
tokolle der Sitzungen zu Breslau. 
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Protokoll der Sitzung des Freiballon-Ausschusses 


Zur Ausschreibung des Rhönsegefflugwettbewerbes 1924, 


Aufruf zum Rhön-Segelfiug-Wettbewerb 1924. 

Auch in diesem Jahre findet wieder ein Wettbewerb auf 
der Wasserkuppe in der Rhön statt. Was soll er Neues bringen? 

Das Problem des statischen Segelfluges, des Segelns im 
Hangwinde, darf als gelöst gelten. Nun gilt es, die Frage 
des Segelns außerhalb dieser Zone, der Ausnutzung aller 
Windenergien und thermischen Einflüsse zu erforschen. An¬ 
fänge dazu hat schon der Wettbewerb 1923 mit den Flügen 
von Botsch, Martens und Spieß gebracht. 

Sein Gepräge wird der diesjährige Wettbewerb durch die 
Verbindung des Segelflugzeuges mit einem Hilfs¬ 
motor erhalten. Daraus soll das leichte Verkehrsflugzeug 
der Zukunft, das „Motorrad der Luft“, erwachsen, das, auf 
wissenschaftlichen Grundlagen aufgebaut, Wirtschaftlichkeit 
und Leistung aufs beste vereint. 

England und Frankreich haben sich die Erfahrungen der 
deutschen Segelflüge in der Rhön beim Bau ihrer Leichtflug¬ 
zeuge zunutze gemacht. Von staatlicher und privater Seite 
reichlich subventioniert, haben sie im Leichtflugzeugbau einen 
großen Vorsprung vor uns voraus. Es gilt für uns Deutsche, ihn 
einzuholen und die Früchte unserer Arbeit selbst zu ernten 
oder im Wettstreit zu unterliegen. 

Rasche und ausgiebige Unterstützung unserer jungen 
Flieger und Konstrukteure tut dringend not! Sie setzen aus 
Idealismus für die Sache ihre Arbeitskraft, ihre Gesundheit, 
ihre ganze Habe ein. Über Geldmittel verfügen sie nicht. Auch 
der Staat kann sie nicht unterstützen wie in andern Ländern. 
So gebe jeder Deutsche, soviel er nur immer kann, sei es Geld, 
seien es Materialien, und trage damit bei zur Ertüchtigung 
unserer Jugend auf dem Gebiet der Wissenschaft und For¬ 
schung und zum Wiederaufbau unseres Vaterlandes. 

Geldspenden wollen auf das Postscheckkonto des Rhön- 
Segelflug-Wettbewerbs Frankfurt a. M. Nr. 49 055 überwiesen, 
Stiftungen für Materialien an das Fliegcrlagcr auf der Wasser¬ 
suppe, Gersfeld-Rhön, zu Händen des Leiters der Flugwache 
übersandt werden. 

Die Südwestgruppe des D. L. V. 

Der Deutsche Modell- und Segelflugverband. 

Veranstalter des Rhön-Segelflug-Wettbewcrbs 1924. 
gez. Dr. K o t z c n b e r g. 

Der gesamte Deutsche Luftfahrtverband schließt sich 
diesem Aufrufe an. 

Der Rhönsegelflugwettbewerb 1924 findet vom 15. b i s 
31. August statt. Meldungen sind bei der Geschäfts¬ 
stelle. Frankfurt a. M., Robert-Mayer-Str. 2, bis zum 15. .1 u 1 i, 
12 Uhr mittags, unter Einzahlung von 50.— M. je Flugzeug 
einzureichen; N a c h meldungen sind bis zum 30. Juli gegen 
eine Sondergebühr von 50.— M. zulässig. 

Den genauen Wortlaut der H a u p t ausschreibung 
veröffentlichen wir im nächsten Heft, das am 5. Juli erscheint. 
Nachstehend erfolgen die Bekanntmachungen 1 und II zur 
Ausschreibung. 

Bekanntmachung I. 

Die Ausschreibung des Rhönsegelflugwettbcwerbes 1924 
sieht in § 5 den Nachweis der Baufcstigkclt durch 
eine Bescheinigung vor, die durch einen von den Veranstaltern 
im Benehmen mit der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luft¬ 
fahrt (Berlin W35. Blumeshof 17) hierzu ermächtigten Prüfer 
auszustellen ist. Hierfür gelten folgende Sonderbestimmungen: 

Die Bewerber müssen den Veranstaltern fachkundige Prü¬ 
fer vor dem 1. Juli 1924 Vorschlägen oder die Veranstalter vor 
diesem Tage um Namhaftmachung eines ermächtigten Prüfers 
bitten. Die Veranstalter werden später eingehende Gesuche 
nicht mehr berücksichtigen. 

Dem Antrag an die Veranstalter ist außer genauer Angabe 
des Bauzustandes, des Aufbewahrungsortes des Flugzeuges und 
anderer für den Prüfer wesentlicher Dinge eine kurzgefaßte 
vorläufige Beschreibung des Flugzeuges beizufügen. 

Wenn diese Beschreibung oder andere den Veranstaltern 
bekanntgewordene Umstände die Unzulänglichkeit des Flug¬ 


zeuges erweisen, so werden die Veranstalter die Ermächtigung 
oder Namhaftmachung eines Prüfers ablehnen. 

Die Prüfer versehen ihre Tätigkeit ehrenamtlich, doch 
müssen ihnen Unkosten für Reise und Aufenthalt von den Be¬ 
werbern angemessen ersetzt werden. Die Prüfer legen Wert 
darauf, die Flugzeuge im frühen Bauzustande kennen zu lernen, 
um die Erbauer rechtzeitig beraten zu können und alles zu tun. 
damit die Bescheinigung der Baufestigkeit rechtzeitig aus¬ 
gestellt werden kann. 

Die Proheflüge der Flugzeuge (vergl. § 3) kön¬ 
nen unmittelbar vor Eintritt in den Wettbewerb am Wett¬ 
bewerbsort erfolgen. Wer sie früher oder an einem anderen 
Ort abzulegen wünscht muß rechtzeitig den Veranstaltern (Ge¬ 
schäftsstelle Frankfurt a. M.. Robert-Maver-Straße 2) ge¬ 
eignete Flugprüfer (vergl. § 3. letzter Absatz) vorschlagen oder 
sie um Namhaftmachung ermächtigter Prüfer bitten. 

Die Führerprüfung muß vor Beginn des Wett- 
bewerbes abgelegt sein. (Vergl. §8 6 u. 7.) 

Meldevordrucke (vergl. §4) werden von der Ge¬ 
schäftsstelle. Frankfurt a. M.. Robert-Mayer-Straße 2. jedem 
einzelnen Bewerber zugesandt, der sie bei ihr anfordert. Die 
Zahl der gewünschten Vordrucke ist anzugeben. Die Anforde¬ 
rung muß so früh erfolgen, daß die Meldefristen innegchalteu 
werden können. 

Bekanntmachung II. 

Anweisung zur B a u b e s c h r e i b u n g. 

Zur Baubeschreibung gehören folgende Unterlagen: 

1. Allgemeine Beschreibung. Diese soll die genaue Mitteilung 
des Erbauers (Name und Anschrift), sow'ie kurzgefaßte An¬ 
gaben über die besondere Bauart Eigenschaften. Lcist'm- 
gen Abweichungen von anderen Flugzeugen desselben Er¬ 
bauers enthalten 

2. Gewichtsübersicht. Diese soll die sorgfältig nachgewogercn 

Gewachte nachstehender Teile enthalten: Flüge!.kg, 

Rumpf mit Fahrgestell.kg, Leitwerk und Steuerungs- 

teile .kg, Motoranlagc .kg. Sonstiges .kg, 

Insgesamt.kg. 

3. Hauptzeichnungen des Flugzeuges, welche seine Haupt¬ 
ansichten darstellen und die wichtigsten Maße und An¬ 
gaben enthalten. Sic müssen schwarz auf weiß hereostelU 
sein (Weißpausen von Tuschzeichnungen sind zulässig) 
und folgendes enthalten: 

Eine Gesamtansicht von links gesehen, eine Vorderansicht. 
; c eine Ansicht von oben und unten. Der Maßstab ist so zu 
wählen, daß eine klare Darstellung des Flugzeuges ermöglicht 
ist. In Frage kommen die Maßstäbe 1:5 und 1:10. 

Die Zeichnungen müssen mindestens folgende Maße und 
Angaben enthalten: 

Spannweite aller Flügel. Länge und Höhe des Flugzeuges, 
Staffelung. Flügelabstand, Stielabstände von Rumpfmittc aus 
gemessen Flügeltiefe innen und außen, größte Breite und Höhe 
des Rumpfes. Tiefe und Breite der Flossen. Quer-, Seiten- und 
Höhenruder, Höhe der Vorderkante des untersten Flügels über 
dem Boden, Wagrechter Abstand einer etwa vorhandenen Rad¬ 
achse von Vorderkante des untersten Flügels. Raddurch¬ 
messer. Spurweite des Fahrgestells. Bei Fahrgestellen, welche 
keine Räder besitzen, entsprechende Maße. Einstellwinkel der 
Flügel und Flossen am Rumpf und iedem Stiel gemessen. V- 
und Pfeilstellung, Flächeninhalte der Flügel, Flossen und Ruder. 
Art der Federung des Fahrgestelles. Eintragung des Schwer¬ 
punktes des beladenen und leeren Flugzeuges und Angabe der 
Momentenarme zu den Schwerpunkten der Teilwerte. 
Darstellung der Steuerzüge. Angabe der Steuerungen. 
Darstellung des Querschnittes der Hauptflügel- und Leit¬ 
werksrippen. 

Besondere Angaben, wenn es die Bauart des Flugzeuges 
notwendig macht. 

Bei Flugzeugen .mit Hilfsmotoren: Art des Motoren¬ 
einbaues: Anordnung der Schrauben: bei Untersetzungen und 
mehreren Schrauben Zeichnung und Beschreibung des Trieb¬ 
werkes. Beschreibung der Anwerfvorrichtung. 

Die Veranstalter des- Rhönsegelflugwettbewerbs 1924. 


Protokoll der Sitzung des Freiballonaussdiusses am 23. Mai 1924 in Breslau. 


_Anwesend: v. Abercron, Bertram, Bönninghausen, Hiedemann, 
Undemann, Petschow, Pratje, Riemann, Scherle, Weyhmann. 

1. Dr. von Abercron berichtet über das verflossene Ge¬ 
schäftsjahr; es wird ihm Entlastung erteilt. 

2. Auf Antrag mehrerer Vereine wird beschlossen, den 
Ballon „Hentzen“ nicht zu verkleinern, da Auf¬ 
stiege mit Leuchtgas wieder in Aussicht stehen. An- 
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meldungen für Ballon „Hentzen“ an Dr. v. Abercron. 
Charlottenburg, Dahlmannstraße 34, Tel. Stein¬ 
platz 6001. Die Anmeldung kann nur durch die Vereine 
erfolgen, die die Verantwortung für den Ballon über-, 
nehmen. Ballonmiete 50 G.-M. Die Berücksichtigung 
der Anmeldungen findet nach Eingang und Lage der 
Aufstiegplätze zueinander statt. 
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3. Fs wird beschlossen, den Freiballon-Ausschuß, der aus 
24 Personen besteht, zu verkleinern, so daß möglichst 
nur die Gruppen und größeren Vereine vertreten sind, 
die tatsächlich den Freiballonsport betreiben. Die Mit¬ 
glieder sollen aktive und anerkannte Freiballonfiihrer 
sein. Eine weitere Verkleinerung ist nach Äußerung 
der Gruppen des D. L. V. beantragt, da nur solche Mit¬ 
glieder erwünscht sind, die persönlich an den Sitzungen 
teilnehmen. 

4. In Sachen des Vereins f. L. in Münster wird be¬ 
schlossen, daß künftig bei wichtigen Angelegenheiten 
oder Unstimmigkeiten direkt mit den Vorsitzenden der 
Vereine in Verbindung getreten werden soll. Straf¬ 
bestimmungen sollen nur mit Einverständnis des ge¬ 
schäftsführenden Vorstandes des D. L. V. erlassen 
werden. Die Angelegenheit betreffs des „Hentzen“ wird 
beigelegt. 

5. Ein bei einer Sitzung nicht anwesendes Mitglied des 
Freiballon-Ausschusses kann seine Stimme nicht über¬ 
tragen. — Bei klaren Entscheidungen ist schriftliche 
Stimmabgabe zulässig. — Bei Einladungen ist die 
Tagesordnung möglichst genau anzugeben. 

n. Bei Landungen im Auslande und bei jeglichen 
Unglücksfällen ist immer der Vorsitzende des Frei¬ 
ballon-Ausschusses sofort zu benachrichtigen. 

7. Die Vereine werden darauf aufmerksam gemacht, daß 
sie für den Abschluß der Haftpflichtversiche- 
r u n g e n bei Ballonaufstiegen verantwortlich sind. Es 
wird empfohlen, sich von der Versicherungsgesellschaft 
Allianz. Berlin W 8, Taubenstraße 10, Abt. Haftpflicht, 
eine Mantelpolicc für zwölf Auffahrten kommen zu 
lassen. Die Versicherung von 11 M. pro Aufstieg ist 
vor diesem von dem Führer zu bezahlen. Sie kann auch 
für eine Reihe von Aufstiegen vorher bezahlt werden. 

8. Antrag Sellerie auf Änderung der Führerbestimmungen 
behufs Anerkennung alter bewährter Führer ohne neue 
Bewährungsfahrt wird einstimmig abgelehnt. 

9. Die Führerzeugnisse müssen von der Landespolizei¬ 
behörde gestempelt werden. 

10. Über die Kennzeichnung neubeschaffter Ballone nach 
dem Luftverkehrsgesetz erfolgt Nachricht nach Be¬ 
kanntgabe der Ausführungsbestimmungen. 

11. Die Vereine werden aufgefordert, für die Anlegung 
einer Stammrolle dem Unterzeichneten bis zum 1. Juli 
1924 folgende Angaben über Vereins- und Privatballone 
zu machen: 

a) Beschaffungsdatum, 

b) Fabrik, 

c) cbm-Inhalt, 

d) Anzahl der bisher ausgeführten Fahrten. 

12. Die anerkannten Führer werden nachstehend bekannt¬ 
gegeben und die Vereine aufgefordert, bis zum 1. Juli 
1924 dem Unterzeichneten Angaben über Unstimmig¬ 
keiten zu machen und die Führer anzugeben, die nicht 
für die Führung von Verbandsballonen in Betracht 
kommen. Es wird hierbei'nochmals betont, daß die 
Vereine für das Verbandsmaterial verantwortlich sind. 

13. Die neuen Bordbücher können durch die Vereine zu 
1,50 M., das Luftverkehrsgesetz für 0,50 M. bei der 
Firma Radetzki, Berlin SW 48. Friedrichstraße 16, be¬ 
zogen werden. Einzelpreis für das Bordbuch 2 M, - 


Für eventl. Landungen in Polen und der Tscheche 
Slowakei sind für die erste Verständigung kleine ge- 
druckte Tafeln für 0,25 M. außer Rückporto beim 
Unterzeichneten zu haben. 

14. Persönlichen Anfragen ist Rückporto beizulegen 

15. Anträge für Anerkennung von Führerzeugnissen Mun 
nur durch die Vereine auf dem vorgeschriebene'’ 
Formular einzureichen. 

lo. Antrag Leimkugel wird einstimmig abgelebnt. 

Dr. von Abercrn n. 

Liste der bisher anerkannten Freiballonführer des l). L. V. 

Berliner Verein für Luftfahrt. 1. v. Abercror. 
2. H. Berliner. 3. Dr. Bröckelmann, 4. Hermann John. 5. üt- 
bauer, 6. Fritz Haase, 7. Eugen Lehr, 8. Nath, 9. Petschow 
10. J. W. Stock, 11. Weyhmann. 

Bitterfelder Verein f. Luftfahrt. 1. Bönning¬ 
hausen, 2. Dr. Giese, 3. Liebich, 4. Hermann Piltz, 5. Schubert, 

6. Seidler, 7. Spott. 

Sachs. - Thür. - Verein f. Luftfahrt. 1. Danne- 
mann, Jena, 2. Prof. Gocht, 3. Frau Gocht, 4. Ernst Haast. 
5. Macco, 6. Riemann. Erfurt, 7. Walther, Halle, 8. Prof. 
Wigand. 

Erfurter Verein f. Luftfahrt. 1. Sorge. 
Leipziger Verein f. Luftfahrt. 1. Apfel, 2. üaeb- 
ler. 3. Roser, 4. Saupe. 

Dresdner V. f. L. 1. v. Funcke, Chemnitz, 2. Dr Hal¬ 
ben, 3. Geheimrat Pöschel, 4. v. Rochow-Strauch, 5. Reinstrom 
Braunschweigischer V. f. L. 1. Lindemann 
2. Schaeffer-Hannover. 

Schlesischer V. f. L. 1. Dinter, 2. Neefe, 3. Pötzsch, 
4. Valentin, 5. Dr. Weingärtner-Hirschberg. 

C h e m n i t z e r V. f. L. 1. Fritz Bertram, 2. Otto Bertram 
Obererzgebirgischer V.' f. L. 1. Dir. Nellen- 
Schwarzenberg. 

Verein f. L. im Industriegebiet. 1. Andernach- 
Beuel, 2. Hermann Heydt-Essen, % 3. Leimkugel-Essen. 

Luftfahrtvereinigung f. Münster. 1. Eiiner- 
tnacher, 2. Poetter, 3. Pratje. 

Münchener V. f. L. 1. Engels, 2. Geheimrat Schedel. 
B r e m e r V. f. L. 1. Dr. Zedel. 

Verein f. L. am Bodensee. 1. Walter Scherz. 
Friedrichshafen. 

Diejenigen Führer, die mehreren Vereinen angehören, sind 

mir einmal genannt. „ a k „ ► . „ ~ . 

gez. von Abercron. 

Einladung 

zu einer Sitzung des Freiballon-Ausschusses nach Berlin, am 
Dienstag, den 1. 7. 1924, 5 Uhr nachmittags, im Flugverbandshaus. 
Blumeshof 17. 

Tagesordnung: 

1. Erweiterte Aufgaben des Freiballon-Ausschusses. — 2. Antrag 
auf weitere Verminderung der Mitglieder des Freiballon-Ausschusses 
— 3. Beschluß über Zuerteilung einer Plakette für die beste 
wissenschaftliche Ballonfahrt im abgelaufenen Geschäftsjahr. — 
4. Verschiedenes. 

Der Vorsitzende. Dr. von Abercron. 


Neuzeitliche Flugzeughallen. 

Von Major a. 


Unter Berücksichtigung der Überlegenheit deutscher Luft¬ 
schifftechnik und deutschen Flugzeugbaues hat der Vertrag 
von Versailles deren Weiterentwicklung durch erdrosselnde 
Maßnahmen eines ausgeklügelten Knebelungssystems zu 
hemmen versucht. Trotz alledem kann deutscher Fliegergeist 
niemals beschaulich in dem Paradiese der Erinnerung, aus dem 
man nicht vertrieben werden kann, vegetieren und sich mit 
dem einst Erreichten begnügen, sondern muß zielbewußt in 
der Hoffnung auf eine hellere Zukunft weit vorausschauend 
mit allen Mitteln deutschen Erfindergenies und Organisations¬ 
talentes die Vorbereitungen treffen, welche von grundlegender 
Bedeutung für den über Deutschland, als das Herz Europas, 
zu leitenden Weltluftverkehr sind. 


D. Heise. 

Neue Flugzeugtypen, neue Motore, sowie die bereits er¬ 
zielten, vorher kaum geahnten Erfolg« der Segelflugzeuge 
weisen darauf hin, daß der Luftverkehr in der Zukunft vor 
ungeheurer Bedeutung für das gesamte internationale Wirt 
schaftsleben sein wird. Die zentrale Lage Deutschlands 
schließt eine dauernde Ausschaltung dieses Landes aus dem 
europäischen Luftverkehrsnetz aus. zwingt im Gegenteil eine 
enge Fühlungnahme aller interessierten Staaten mit ihm herbei 
Eine ständige Umgehung oder völkerrechtswidrige Über- 
fliegung deutschen Hoheitsgebietes ist ohne Schädigung aller 
beteiligten Länder für die Zukunft nicht durchführbar: deutsche 
Luftschiff- und Flugzeughäfen müssen mit der Zunahme des 
wachsenden Verkehrs und mit der Vermehrung der Fluglinien 
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äü Zv?i^iiierilaridyngejt für Umlade verkehr und Anschluß- cink 

strecken weitgehendst I« Anspruch genommen werden. ;wät 

Diese Erwägungen zwingen >ut Ajdage von Flugplätzen Lar 

und den««öUgen •'vv-yn&tbDri^^ (Flugzeug- que 

LaÜer.i ; Rcparatow f erlcs?äü^n^; MonfagciiaHen. Unterkunfts- ahg 

räumen für Hngze.u.g- And EUigplatzpersütial). stee 

Für de» Bao vnn A>erdient die neuzeitliche 6iü< 

.I m melfenkonumiHH« b! 1 h a u l \ nach deren Erfinder Stadt- der 

Irauraf Fritz ZoUmget. -so genannt. wegen ihrer ganz erheb- eim 

Sichen Vorteile, vermehrte Beachtung. Diese La«hvHeüko.ii- 
vtruktlon ka nn aufverschiedeTie Weise z «r A n wcottan g getan gen. alle 

.Sit ist unabhängig von 

de» UinfnssrmgswänUen, ——■ r^rrr ■ ' » ± \* -x « 

dte in der üblichen Weise 
de» örtifeiten Verhältnissen 
i tid -Je n verfügbaren Geld- i 
»ui nein entsprechend aus- 
e •: fnhfi werden können; 
und kdnn im Oedärhmdk 
knch direkt über cfnvfn 
d^nndamenr crefehjet* wer¬ 
den. In jedem Fälle <ir- 
i nogiiebt sie l*ci geringer 
.KVötstruktiönshöhe dirie 
völlig freie Überspannung 
;■ (oltne Säüten* ■ Streben 
«ad Stützpfeiler) großer 
FfAcbeM. Irj», Gegensatz 211 
den bVshtrlgen BrimteTkoti- 
vtruktioMctt und t Jitter- 
K rM&Frn 1 . ans Hol z »der 

dte*’Ufl'-*;]fc;fr •'bpr'HtSt •/ _ .. . ^ V ( ( r> (w _^ 

■ 'O viiclich.i t osüiigeu dar- 
->c?hen, tiedenU’t das La- 

oicdertdach« das - ohne jede ' . . .. 

/\viÄcheft>konstr-jikÖMft den Rairrn vollkommen frei mit einem der 
Aich, selbe» tragenden Net:-: von Hölzlaniellen überdecki. her 

i .ntn ef liehlichvn Fortschritt. J>te euizebum LnmelleO. mit 
Haudsage : und Biüirntaschöie üb Markenware hergesteilt der 

m.ueu- -adi aut einem KaritImlzht h r a h f «len netzartig am und b?>t 

t rden dijfcjt .ScjdottecUbterfagsschefhen an den der 
H.notenouukicn . .zusrrmrtiebgfchtdten-. Solche aus untereinander dies 

•./midien : ..Einzelteilen emcMüum Dächer lassen sich it* nach: -De 
Wunsch «Mvr bedan in SpÖzhugen- Itder Segmembogcurorrn die 
cf richten; Dach form, .Raumhölte" wmi Spannweite bieten' der" Och 
‘ tutischen 3fcrechmuig die, Umerhigeyi Ihr die Abmevsiuigeu wer 
der Lamellen, dte w wie bereits, oben erwähnt, als maschinell 
üvrjstrsudlhd Massen wäre auf den Bauplatz fertig gellelert kein 

werden und, sin Ort und Steife ohne weitere Vorbereitungen grnJ 
i:u dem gewünschtem ö$c(i Vtsrwwlung finden. Fs erübrigt bogi 
•Aich also, viele , fc; in der« früher ühhc.hen Bäumet hodeo ge- .keil 
-füochjtcben uiiprnditkTiycTt Zwtscheuärheüett iAufsTeihmg der In« 

D dz.liste, Ziirceluschneöien der Hölzer im Sägewerk. .Z'tisäw- tmn 
uAtrr4w.mern aut dem Schnürboden des Zimmerphitzes, die 
vürsehiedenen dazu dütfwendrfceti Transporte u$w.>. waxlurdv 


ojne erhebliche Verringerung der Arbeitszeit und Kosten .ge- 
. -.wahr.leistet istv außerdem ist che Konstruktion durch die 
Lj melle, die sie verwendet, unahhähgig von besonderen Holz- 
qumchnhten. da sie lediglich auf handelsübliche Bretter wäre 
angewiesen isb die auch aus Stämmen, die für Kantholz nicht 
geeignet sind, oder atttil. Wie d&s bereits geschehen, aalten 
E^ehhiiha^CbW’etlen gvsc.hnft.teti werden kann. Der TruuVpnn 
der; LimMilvh ist ^ehf cuifäclr; da diese auf kleinstejTt Rämu 
ehg /,usanimengesiape 11 wurden können; 

Die .Segmctifhogeniurm, die dir Flugzeughallen wohl in. 
allererster turne zur \ t.rwLmdime gelangL hlptei dem Wimie 

geringe Augrifjsftüche itiiii 

.. --—: r _ ~ r ,. r ,, . , läßt diesen leicht daniher 
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herausgeroUt werden. 

Ein weiten*? Vorteil der 1 .ütneile«kui<sfruktiuU bestellt Sh 
der Mögljchkeil; FlUgzeiigliaHett nach diesem System tränst 
mrlahel zu. gesiaUeü (Üine Verletzung der Einzelteile isr 
der Abbruch , und kugelter Wiederaufl»4.h. durchführbar. Für 
diesen Fall ist es uotwendig, die OaehsehaJmttL bzw. die 
-Deckung entspfedhend zu wählen, wahrend ht* übrigen für 
; die -Konstruktion itrde beliebige r«achdeckur*g, ob Ziegel. 
Schiefer. Pappe “der derghöchen als geeignet migesprbdicn 
werden kann. 

Oft* Länge des Gebondes hat auf die Dadrkanstruktiem 
kernen Einfluß und kann unbegrenzt- gewählt. Werdet». Die 
größte htidier in Holz, ausgeftibrfe Spaimwehe eines '^egimun - 
bogendaches hefragi äü m; doch sind die VerwMm»4«mgsrnögliCh- 
; keltert noch keineswegs ubgeschlossem sondern .befinden sich 
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AnmerV. ,<I. ^tjfeDihCU*- f/tWjl <b|- P^uLvW ZüHbawt,:».,.<>•• 

C^sf'Hsih. tUr; f.ÜUUrrMH«- Wrfvt t.u'.Uf «Hü? 2, -\VU' UerW». s«H -»»it 

.•u f 'Werii Air?<::HW M« »1.<f AfUruricndo» N'whI rii 


br{ ii«#ii i ii. j tä. ^. 


V E R E I N S N A C H R I C tt F E N 


Aut vielseitigen Wunsch aus den Kreisen unserer V evi.Mndy* uo;ir:w ,ud die , Lu M fahrt“ ab I. Juli d. J, d. Ik mit dem 

n J £ h s t m n H e 1 1 e beginnend, t W e i m.a l i m M o n ;i ( erschviheu. ufid .v,war an jedem, b. und 20. eines Monats. 

Den R e da k l i a n s s efi 1 it h Kh die ,Ve einsnachrjchtvir weleeri wir so spät als technisclt denktvit fest, und zwar auf der«. 

30. bezw 3L und iä trUlf An dfeert Finfetcheterminen lllr dtv'Nüehöghien muB aUerdbigs streng festgehalien werden, die Vereine 

werden ".daher um p ü rt k 11 i c h wi e Einsendurig gebeten. 


;-.chäni wird, wekht Vrreifit Segt-hüigzenge <m Hau-haben u a tu,. ;nev.wir modderi fvn allgememe-n, lideresse imd ausyR.-iüüim'ahgel:. den; 
Vfcmm Verbuttern der Veremsbci^htb Vbn jtt/f ab dfingeud ans Iler«, fegen * „Nur tu der KUrAßÜggl die Wür £W/\ souiii werdeh 
*.w och. rncht nur aus druckLdnirschcn ufUridvn. irmnCfnr. Krirzung von-,unserer Seift- gekdlei» lassen vriüssen. pir Seürtfiteimng, 


rzü%. vori-.ahserer Seite gelidlen läs^rn müssen; Pi« Sejrrifit«ptti|b^ 


Lftutur Verdu fiür LutduhrL 

Effart etod seinen gefafteuer* Rhörtflfeger- Die «toi/xn . 
tloffnungen, die das Erfurter Segelfhtgzeag -zum \\ettbev,erb- 
auf die SVassurkuppe geleUeten, rnachte cirrjütiVW (»ewchkk v 7i'e ; ;. 
schübden; tu# au dem Jage, dem 3o Aiunvt vorigen Lthrgh, 
Ring der’ Flt^gtSr, die Arbei^^vmpuiSctinfr fibr 
namcfädschaltlicheu Verelnigüngen der Ulten fekw’f.• • 

erbändtv. das stolzL • Fliegerdenkmal um der Wdsserki.unf*; 
weihte. Trots Stiirm um) äeiUveiiigcm St;tDvcrhbf iagmv die 
ScgtiiUfcger bis ln die späten Abendsrimdeü in der Luii .und 
mnschwimete gegen nmcmfge Böen käjnpfettd. die Piiegbr- 
gedenkstätte, tun die sich J ausende zu ävurdige« I «AtbufeJvr W>. 
schart. hatteu, Die sclibiiste Ehrung für die dotgn fidldeü; : M0 : _ 
Mn dringlichste Mahnung ün ehe i.fcbenden. Nachdem schm: 


einhu. Müsdn'neu s.n BtuJi gegangen svareh; siurk-te aukh dus 
Erfurt et Segelflugzeug, iku jkfeib eine guuxe Anzahl vmw,ohi 
öeicf Finge hitöer >Llr halte, fn fijäti'ze.ndtm Fluge .zog rs 
tiftfef-;dciu Juhel LjUNendt*- seine Buh.n. bis heftige v«. in 
Tftfe itssen- Schwer vvrieDf fwjc ntan unict üttittcii 
\ ruturneru dmr tubfertm Piloten MaSr $ \ u <t d f u II 
Sumdeii daran« iimichtc der ?mähnge. uKerprobtc KriekiiUeger. 
;b;r. uäci* iil/er 2 \HMt Frontfhüien mit höbc«t Anszeichmmgeu ge- 
>ehmiid{t. griickliVh':' hdimgekehrt .U; ; är, Acin , Leben. »m ;; 
Freundest reue .stuml ihm in seinen letzten. •Stunden zur ;Sbitc-' 
iöeumJtstreue bereuetc ihm draußim' auf dem Erjurtef Huitpi-' 
triedhöf das ElircUgrub Frvmntt^Uvue -.et/ie Ihm düs ijrü lv 
in .1 1 . das um 11 Mai Luerlich gi weiht wurde. Außer -kn 
Altituden! d>.A Erimim VmOms für l.mUalöt hüben vtvli du^ii 


Gö git 








114 


Vereinsnachrichten 


Nr. 6 


Vertreter mehrerer mitteldeutscher Luftfahrvereine eingefunden. 
Neben Abordnungen von Korporationen waren sämtliche Er¬ 
furter Krieger- und Militärvereme sowie die vaterländischen 
Verbände erschienen. Unter den Ehrengästen gewahrte 
man Regierungspräsident Tiedemann und Oberbürgermeister 
Dr. Mann; ferner war der erste Vorsitzende des Ringes der 
Flieger, Generalleutnant a. D. von Eberhardt aus Berlin 
in großer Uniform zugegen, der erste Inspekteur der Waffe, 
unter dem die Fliegertruppe in den Weltkrieg zog. 

Im Mittelpunkt der Feier stand die Weihrede des 1. Vor¬ 
sitzenden des Erfurter Vereins für Luftfahrt, Major a. L). 
Riemann: „Wir haben uns an dieser Stätte vereint, um eine 
Ehrenpflicht zu erfüllen, die uns Erfurter Kameraden gleich¬ 
zeitig eine Herzenspflicht ist. Wir wissen, mit welchem Stolz 
und welcher Freude eine kleine Mannschaft unseres Vereins in 
den schweren Tagen des vergangenen Jahres nach des Tages 
Arbeit aus eigenen Mitteln ein Flugzeug baute, das im August 
von der Bevölkerung Erfurts und von Sachverständigen be¬ 
wundert und anerkannt wurde. Sie wissen, wie hoffnungsfroh 
diese kleine Mannschaft nach der Rhön zog, um dort in den 
Wettbewerb einzutreten und für Deutschlands Ruhm und Ehre 
zu kämpfen. Dort oben auf der Rhön bestimmten unsere Fach¬ 
leute den braven Kameraden S t a n d f u ß zum Führer des 
Flugzeuges. Er übernahm dankbar und leuchtenden Auges 
diesen Auftrag, und hat ihn nach kühnen Versuchen treu er¬ 
füllt. Es war ihm noch vergönnt, die ergreifende Feier der 
Denkmalsweihe für die gefallenen Flieger des Weltkrieges mit- 
zuerleben und die begeisterten Worte des ehemaligen Kom¬ 
mandeurs der Fliegertruppe, Exzellenz von Eberhardt, zu 
hören. Wir sahen sein Auge nach dieser Feier strahlen, denn er 
dachte sich, du wirst noch heute den Mahnruf, den die Bronze¬ 
tafel des Fliegerdenkmals enthält, erfüllen und mit dem selbst¬ 
gebauten Flugzeuge in den Wettbewerb eintreten und siegen. 
Trotz starken Sturmes startete er und zeigte, daß sein und 
unser Werk vollkommen war, wurde dann aber von schweren 
Böen erfaßt und zu Boden geworfen. Sein junges Leben endete 
in treuer Pflichterfüllung. — So starb ein Held für uns, für seine 
Vaterstadt und zur Ehre unseres geliebten Vaterlandes. Wir 
werden noch oft an dieser für uns heiligen Stätte weilen und 
seiner in Treue gedenken. Unsere Jugend aber möge hier das 
Haupt entblößen und den Schwur leisten: Wir wollen ihm nach¬ 
eifern und danach streben, daß unser Vaterland wieder in der 
Luftfahrt den Platz erhält, den es inne hatte und der ihm ge¬ 
bührt. Der Stein, den wir hiermit weihen, trägt die Inschrift: 
„In Treue — die Kameraden“. Diese Treue laßt uns ewig ge¬ 
loben!“ — Exzellenz von Eberhardt erinnerte in seiner 
Ansprache zunächst an die erhebende Gedenkfeier auf der 
Rhön. Max Standfuß ahnte damals nicht, daß er so bald ein 
Blutszeuge Werden sollte für den großen Gedanken, der auch 
heute noch die Herzen aller Flieger erfüllt. Ec reihte sich ein 
in die Reihe der toten Flieger, die Sieger wurden durch sich 
allein. Er gab den Beweis, daß unsere Jugend nicht zu Spiel 
und Tand sich zusammenfand auf der Rhön, sondern zu ernstem 
Streben. Jugend von Erfurt, walle zu Standfuß’ Grabmal und 
gedenke an diesem Platz, daß es noch etwas Höheres gibt als 
Genuß und Wohlleben, nämlich der Wille und die Entschlossen¬ 
heit, das Leben einzusetzen für Deutschlands Zukunft und 
Größe. Möchte die Jugend es den toten Fliegern gleiclitun an 
Willenskraft, Ausdauer und selbstloser Hingabe an das Vater¬ 
land. Vorwärts, aufwärts! — 

Im Anschluß an die Feier fand eine Besprechung über die 
Zusammenschlußfrage von 30 Luftfahrt- und Flieger¬ 
vereinen Mitteldeutschlands statt. Unter dem Vorsitz des 
Generalleutnants a. D. von Eberhardt wurde zur Freude aller 
Beteiligten die volle Einigkeit in den Vereinen festgestellt und 
beschlossen eine mitteldeutsche Gruppe des D. L. V. 
zu gründen. 

Mitteldeutscher Flugverband E. V„ Cassel. Am 22. J u n i 

d. J. wird die Firma Dietrich-Gobiet-Flugzeugwcrke A.-G., 
Cassel, auf dem Waldauer Flugplatz bei Cassel einen Flug- 
tag größeren Stils mit Unterstützung des Mitteldeutschen 
Flugverbandes abhalten. Wir bitten unsere Mitglieder, sicli 
zahlreich als Ordner und Sportgehilfen zur Verfügung zu 
stellen. Eintrittskarten für Mitglieder sind bei Herrn Lieberum. 
Lutherplatz, abzuholen. — Am 29. Juni d. .1. soll die E i n - 
w e i h u n g unseres Segelfluggeländes Z i e r c n b e r g 
auf dem Dörnberg in Form eines Volksfestes stattfinden. 
Nähere Angaben werden den Mitgliedern noch zugehen. — 
In Zukunft finden regelmäßig jeden ersten Freitag im Monat 
Sitzungen des gesamten Vorstandes statt. 

Deutscher Luftfahrtverband Ortsgruppe Kulmbach. Von 
Angehörigen der ehemaligen Fliegertruppen in Kulmbach wurde 
durch Herrn Paul Hofmann eine (irimdungsversammlung zu 
einem Luftfahr-Verband für Sonntag, den 31. Mai. in KulmbaJi 
im Restaurant Wittelsbach einberufen. In liebenswürdiger 


Weise kamen die Vorstandschaften des Bezirksvereins Co¬ 
burg, die Herren Harry Leh, Bußmann, Sander und Sjeitz 
sowie der I. Geschäftsführer des D. L. V. Bamberg und der weit 
und breit bekannte Konstrukteur und Pilot Reg.-Baumeister 
Harth nach Kulmbach, um dem neuen Verein seine Arbeiten 
durch wohlgemeinte Ratschläge zu erleichtern. In überaus ver¬ 
ständlicher Weise gab Herr Harth einen Überblick über die 
Entwicklung des deutschen Flugwesens von den Anfängern 
Lilienthals bis zur Jetztzeit, wofür ihm reicher Beifall von 
seiten der Anwesenden gezollt wurde. Nach einiger Aus¬ 
sprache wurde zur Gründung der Ortsgruppe geschritten und 
die Vorstandschaft für Kulmbach gewählt. Zum ersten Vor¬ 
sitzenden wurde Herr Friedrich Willy Pückert, Grabenstr. 1. 
zum zweiten Vorsitzenden Herr Paul Hofmann gewählt. Der 
Vorstand von Coburg, Herr Leh, sowie Herr Harth und Meinelt 
versprachen.ihre tatkräftigste Unterstützung dem jungen Ver¬ 
ein gegenüber. Mit dem Wunsche, es möchte die deutsche 
Luftfahrt durch eifrige Zusammenarbeit und starken Willen 
wachsen, blühen und gedeihen fand die Gründungsversaminlung 
ihren Abschluß. 

Verein für Luftfahrt Herford. Flugtag in Herford. 

Wie überall im Deutschen Reiche, so regen sich auch hier 
die Kräfte, um der deutschen Luftfahrt wieder zu neuer Blüle 
zu verhelfen und das Interesse weiterer Kreise am Luftsport 
zu wecken. Dies konnte nicht besser als durcli den Flugtag 
geschehen, den der Herforder Verein für Luftfahrt e. V. am 
27. April veranstaltete. Der Tag ist glänzend verlaufen und 
hat vor allem in werbender Beziehung einen beachtenswerten 
Erfolg gebracht. Als Flugplatz war die Füllenbruchwiese aus- 
ei sehen und zur Verfügung gestellt worden. Schon am 
26. April landeten hier die ersten der erwarteten Flugzeuge 
(Junkers-Limousine, Albatros-Doppeldecker. Mark-Sportflug¬ 
zeug). Fine ausgezeichnete Einleitung erfuhr der Flugtag 
schon am Sonnabendabend mit der Vorführung des Films der 
Junkers-Expedition „Im Flugzeug über Spitzbergen“. Nach 
kurzen Begriißungsworten seitens des veranstaltenden Vereins 
nahm Dipl.-Ingenieur Winter von den Junkers-Flugzeugwerken 
Dessau das Wort zu allgemeinen Ausführungen über die jetzige 
Lage der deutschen‘Luftfahrt. Dann zeigte er an Hand eines 
instruktiven Films, welche Wege die Junkers-Flugzeugw'erke 
beschriften haben, um im Rahmen der uns durch das Versailler 
Diktat gezogenen Grenzen das Höchstmögliche zu leisten. 
Nachdem so der verspannungslo.se Ganzmetalieindecker in 
seiner Entstehung gezeigt worden war, rollte der ganz pracht¬ 
volle Landschaftsbilder aus Spitzbergen zeigende Film „Im 
Flugzeug über Spitzbergen“ ab. Ursprünglich war die Junkers- 
Expedition, unter Führung des Herrn Löwe sowie des un¬ 
erschrockenen Piloten Neumann und des Schweizers Mittel- 
holzer als Filmoperateur, nach Spitzbergen ausgeschickt als 
Hilfsabteilung für den Nordpolforscher Amundsen. Als dieses 
Unternehmen untei blieb, führte das Junkers-Flugzeug For- 
schungsflüge über die unerforschten wdlden Felsgebirge Spitz¬ 
bergens aus, darunter einen 1000-km-Flug, der höchste An¬ 
erkennung verdient. Die Spitzbergen-Expedition hat gezeigt, 
daß das Flugzeug im Dienste der Wissenschaft große unersetz¬ 
liche Dienste leisten kann. Mit einem Dank des Magistrats- 
i ats Ochs an den Vortragenden schloß der Abend. Der 
Sonntag sah auf der Füllenhruchwiese schon von früh an einen 
außerordentlich regen Besuch. Es waren fünf Flugzeuge 
zur Stelle, die Junkers-Maschine, der Albatros und drei der 
bekannten Markeindecker. Es war W'ohl das erste Mal. daß in 
Herford eine Flugveranstaltung in diesem Ausmaße gezeigt 
wurde, und dementsprechend groß war die Beteiligung der 
Beölkerung. Von Mittag ab setzte lebhafter Flugbetrieb ein. 
der bis in die Abendstunden bei meist günstigem Wetter an- 
liielt. Auf den Mark-Flugzeugen setzte vor allem der Pilot 
Gnädig durch seine verwegenen Sturzfliige, Loopings usw\ die 
Zuschauer in Staunen, damit zugleich die Wendigkeit der Mark- 
Flugzeuge beweisend. Heller Beifall dankte dem Piloten für 
seine Glanzleistungen. Vor allem aber ist die Leistung des 
Piloten Tödheide zu erwähnen, der mit seiner Junkersmaschine 
zwöltmal aufstieg und so etwa 60 Passagieren Gelegenheit 
hot. hei einem Rundflug über die Gegend von Herford und 
Bielefeld die Freuden eines Fluges auszukosten. Schließlich 
zeigte auch der Albatros einige Flüge. Reklameflüge mit 
Flughlattahwurf über Herford vervollständigten das Programm 
des Tages. Ein gemütliches Beisammensein auf dem Schützen¬ 
berg. auf dem u. a. auch Bürgermeister Althaus sprach, be¬ 
schloß den erfolgreich verlaufenen Tag. Einer Anregung 
folgend, wurden etwa 10 000 M. gezeichnet, um in Herford die 
Errichtung einer ständigen Fliegerschule zu ermöglichen. 
Dank muß für ihre Arbeit um den Flugtag vor allem den 
Herren Witthiiser. Giith und Magistratsrat Ochs ausgesprochen 
wurden. Ihrem Wirken ist das Gelingen des Tages zuzu- 
schreiben. 
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Berliner Verein für Luitschlffahrt. Am 

Sonntag, den 29. Juni, findet eine Be¬ 
sichtigung des Flughafens Tempel¬ 
hofer Feld statt. — Treffpunkt um 9 Uhr 
vorm, an der Gastwirtschaft vor dem Eingang 
zum Flugplatz. Straßenbahn 99, 199, E. — An¬ 
schließend an die Besichtigung voraussichtlich 
Rundflüge über Berlin mit einer Junker-Ver- 
kehrs-Limousine. Preis für jeden Fluggast 
15 M. — Näheres durch Major a. D. Nath, Charlottenburg, 
Schillerstr. 128, Steinpl. 595. 

Brandenburgischer Flugsport-Verein e. V. Die M i t - 

gliederversammlungam Donnerstag, dem 15. Mai 1924,. 
im Flugverbandshause, war sehr gut besuoht. Den Vortrag des 
Abends hielt Oberingenieur Heinsch über „Der deutsche 
Rundfunk und die Luftfahrt“. Den überaus inter¬ 
essanten Ausführungen, denen sich eine längere Aussprache an¬ 
schloß, wurde lebhafter Beifall gezollt. — Es kann mitgeteilt 
werden, daß der Verein das Segelflugzeug von Dr. Sultan 
erworben hat. Die nötigen Reparaturarbeiten werden von der 
Segelfluggruppe in den Räumen des physikal. Instituts von 
Dr. Rabau ausgeführt, so daß in etwa vier Wochen das Flug¬ 
zeug flugfertig sein dürfte. Vorgesehen ist eine öffentliche Taufe 
unserer „Brandenburg“ auf dem Tempelhofer Felde verbunden 
mit Rundflügen. Eine Werkstatt mit allen nötigen Werkzeugen 
steht unseren Mitgliedern von jezt ab auch zum Modellflug¬ 
zeugbau zur Verfügung. — 

Die nächse Mitgliederversammlung findet am Donners¬ 
tag. 19. Juni, im Flugverbandshaus statt. Tagesordnung: 

1. Bericht über den Luftfahrer tag. 2. Bericht der Segelflug¬ 
gruppe. 

Die Ortsgruppe des Deutschen Luftfahrt-Verbandes Bam¬ 
berg beabsichtigt anläßlich ihres einjährigen Bestehens eine 
lokale Flugzeugausstellung evtl, mit Passagierflügen 
zu veranstalten. Zur Ausstellung gelangen vorerst die beiden 
Segelflugzeuge (System Harth), die in eigener Werk¬ 
stätte hergestellt wurden. Außerdem kommt das Flugzeug 
der Ortsgruppe Coburg, Maschinen der Firma Messerschmitt 
und womöglich Motorflugzeuge zur Aufstellung. Firmen, die 
Ausrüstungen und Flugzeugzubehörteile auszustellen wünschen, 
werden gebeten sich umgehend an die Geschäftsstelle Wilden- 
sorgerstraße 3/1 zu wenden. Die Ausstellung wird vom 
29. Juni bis 6. Juli d. J. stattfinden. — Für die Mitglieder sei 
noch auf folgendes hingewiesen: Die Beiträge werden der Er¬ 
leichterung in der Geschäftsführung halber vierteljährlich ein¬ 
gezogen. Die Mitglieder wollen jeweils alle Vierteljahr den 
Beitrag in den ersten fünf Tagen des betreffenden Monats be¬ 
reithalten. Nach diesem Zeitraum werden die Beiträge durch 
Nachnahme einkassiert. — Jeden ersten Freitag eines Monats, 
abends 8 Uhr, findet regelmäßige Zusammenkunft im Einhorn. 
Sandstraße, statt. Es ist Pflicht, diese Abende fleißig zu be¬ 
suchen. — Die hiesige Ortsgruppe 'errichtete theoretische 
Fliegerausbildungskurse. Der Kurs über Moto¬ 
renkunde hat bereits begonnen, ebenso der Kurs über 
Wetterkunde. Leiter des ersteren Kurses ist Herr Polizei- 
Oberleutnant Dahme, des letzteren Herr Dr. Heise, Direktor der 
Sternwarte Bamberg. Den Kursus über Flugzeuglehre 
übernahm Herr Reg.-Baumeister Friedrich Harth, welcher in 
den nächsten 14 Tagen seinen Unterricht beginnen will. Es 
haben sich zu den Kursen 18 Mitglieder gemeldet. 

Leipziger Verein für Luftfahrt und Flugwesen e. V. Mit¬ 
teilungen der Geschäftsstelle (Oberleutnant Roennecke, 
Leipzig, Promenadenstraße 6. Fernruf 29 300.) 

I. Veranstaltungen: 

1. Sonnabend, den 21. Juni 1924. Abendausflug nach der 
„Obstweinschänke“ in Rötha (zu unserem Mitglied Herrn 
Kirchner). Gemeinsame Abfahrt abends 7.30 Uhr ab 
Bayerischen Bahnhof. Rückfahrt erst morgens gegen 
4 Uhr möglich: trotzdem wird eine recht zahlreiche Betei- * 
ligung erwartet. In der Obstweinschänke Kabarettvor¬ 
träge und Tanzgelegenheit. Bei genügender Beteiligung 
evtl. Rückfahrt nachts mit Auto-Omnibus. 

2. Sonntag, den 22. Juni 1924 (voraussichtlich) 
große Flugveranstaltung auf dem Flugplatz 
Mockau, veranstaltet von der Leipziger Flughafen-Aktien- 
Gesellschaft (Lefag). Für unseren Verein sind entgegen¬ 
kommenderweise 100 Stück Eintrittskarten zu ermäßig- 
t e m Preise zur Verfügung gestellt worden, welche auf 
dem Flugplatz selbst gegen Vorzeigen der Mitgliedskarte 
erhältlich sind. 

3. Dienstag, den 24. J u n i 1924, abends 8 Uhr, im Restaurant 
des „Deutschen Hauses“ (Königsplatz) Stammtisch mit 
Damen. 

4. Dienstag, den 8. Juli 1924, abends 8 Uhr, im „Deutschen 
Haus“ (Königsplatz) Monatsversammlung. 


Digitized by Google 


II. V er schiedenes: 

1. Unsere Mitglieder werden höflichst gebeten, bei ihrer 
Werbearbeit mit darauf aufmerksam zu machen, daß 
Freunde und Gönner jedweder Art, die Interesse für un¬ 
sere Bestrebungen haben, also auch Nicht-Flieger und 
dergl., unserem Verein als Mitglieder wilkommen sind. 

2. Als Freiballonführer-Anwärter ist Herr Direktor Otto 
Krauß, Leipzig. Leipzig, Nürnberger Straße 35, nachzu¬ 
tragen. 

3. Auf unsere Veranlassung hin sind von jetzt ab die 
D. L.V.-Abzeichen auch in Leipzig im Mllitär-Effekten- 
Geschäft Matthias Müller, Klostergasse 8—10, erhältlich. 

4. Ein verheiratetes Vereinsmitglied mit drei Kindern ist un¬ 
verschuldet in große Notlage gekommen. Wer könnte 
diesem aui 3 Monate 300.— Goldmark bei pünktlicher 
Rückzahlung leihen? Gefl. Mitteilung an die Geschäfts¬ 
stelle erbeten. 

Es wird die Mitglieder des Leipziger Vereins für Luftfahrt 
und Flugwesen interessieren, daß auf Beschluß der General¬ 
versammlung der Leipziger Luftschiffhafen- und) Flugplatz-Akt- 
Ges. („Lefag“) vom 29. April 1924 unser Geschäftsführer. Herr 
Oberleutnant Roennecke, in den Aufsichtsrat dieser Gesellschaft 
gewählt worden ist. Der Verein kann dies nur begrüßen, weil 
auf diese Weise die Interessen desselben am besten der „Lefag“ 
gegenüber vertreten werden können. Herr Oberleutnant 
Roennecke hat die Wahl mit Einverständnis seiner Vorgesetz¬ 
ten Dienststelle angenommen. 

Hamburger Verein für Luftfahrt e.V. 1. Bei der Ge¬ 
neralversammlung am 19. Mai wurde in erster Linie 
die Genehmigung der abgeänderten Satzungen und die Neuwahl 
des Vorstandes durchgeführt. Die Satzungen werden nach Vor¬ 
lage beim Vereinsregister gedruckt und allen Mitgliedern zu¬ 
gestellt. Der Jahresbericht, den der Schriftführer, E. v. 
Heimburg, erstattete, betonte den Rückgang der Vereinstätig¬ 
keit im fnflationsjahre 1923 und gab der Hoffnung Ausdruck, daß 
unter reger Mithilfe der Mitglieder der im neuen Jahre ein¬ 
geschlagene Weg zu neuen Erfolgen führen werde. Im Fe¬ 
bruar, März und April 1924 sind drei öffentliche Vorträge in 
der Universität und zwei wissenschaftliche Referate in den 
Klubräumen abgehalten worden. Die Mitgliederzahl be¬ 
trug am 1. 5. 1924 383 Mitglieder, von denen allerdings, wie aus 
dem Kassenbricht von Dr. H. Dehn hervorging, 240 noch nicht 
ihren Jahresbeitrag bezahlt haben. — Eine in Hamburg unter 
tätiger Mithilfe des H. V. L. gegründete Organisation, die sich 
die Ausbildung junger Flieger zur Aufgabe gestellt 
hat, konnte aus finanziellen und sonstigen Gründen nicht in den 
Rahmen des Vereins hineingestellt werden, sie bleibt jedoch in 
sachlicher und personeller Hinsicht eng mit dem Hamburger 
Verein für Luftfahrt verbunden. Im laufenden Geschäftsjahre 
ist Hamburg zum Vorort der Nordwestgruppe des 
D. L. V. bestimmt worden. Mit dem Altonaer Verein für Luft¬ 
fahrt und der Flugplatzverwaltung besteht enges Zusammen¬ 
arbeiten. Mit dem Hamburger Radio-Klub wurde dSe Frage 
der Ausrüstung der deutschen Verkehrsflugzeuge mit draht¬ 
loser Telephonie erörtert und dementsprechend mit den 
Firmen Telefunken und Huth sowie mit dem Deutschen Aero 
Lloyd und dem Junkers-Luftverkehr in Verbindung getreten. 
Diese Tätigkeit ist von Erfolg begleitet gewesen. — Für das 
laufende Jahr will der Verein örtliche Wettbewerbe 
ausschreiben und hat auch in ernste Erwägung gezogen, einer! 
Rundflug durch Nordwestdeutschland zustande¬ 
zubringen. Die Vorarbeiten zur Schaffung der notwendigen 
Grundlagen sind bereits aufgenommen. — 

2. Uber den ersten Flugtag dieses Jahres in Fuhls¬ 
büttel erfolgt ein Sonderbericht (siehe Umschau). Es steht zu 
hoffen, daß der 1. Juni 1924 der Auftakt von weiteren erfolg¬ 
reichen Tagen dieser Art sein wird. 

3. Der Vorstand des H.V.L. setzt sich nunmehr wie 
folgt zusammen: Bürgermeister Dr. Schröder. 1. Vorsitzender— 
H. A. Hartogh, 2. Vorsitzender — E. v. Heimburg, Schriftführer 
— Dr. H. Dehn, Schatzmeister — P. W. Bäumer, Fliegerab- 
teilung — W. Rump, Segelfiugabtedlung. — Dr. Arnthal, 
H. Garber, Frhr. v. d. Goltz, Staatsrat Dr. Krönig, H. C. Vering 
und Polizei-Hauptmann Wagner Beisitzer. — E>er Verein ist 
Herrn Bürgermeister Dr. Schröder für die Übernahme des 
Amtes des 1. Vorsitzenden zu besonderem Dank verpflichtet. — v 
Gleicher Dank gebührt den aus dem Vorstande aus geschiedenen 
Herren, vor allem den Herren A. Krogmann und Firnhaber, die 
sich als Schriftführer in kritischer Zeit hohe Verdienste um den 
Verein erworben haben. 

Bund Deutscher Flieger Breslau E. V. In der Generalver¬ 
sammlung wurde der bisherige Vorsitzende des Schlesischen 
Vereins für Luftfahrt. Hauptmann a. D. Thomas, zum ersten 
Vorsitzenden des Bundes Deutscher Flieger Breslau gewählt. 
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Der Münchener Verein für Luftfahrt e. V. hielt am 17. Mai 
seine ordentliche Mitgliederversammlung ab. Die Inflation im 
vergangenen Jahre legte die Tätigkeit des Vereins vollständig 
lahm. Der Jahresbeitrag verfloß in nichts, auch fortwährende 
Nachforderungen hätten nichts geholfen und nur zu Austritten 
Anlaß gegeben. Hierzu kamen auch noch die außerordentlich 
hemmenden Bestimmungen für die Ballonführer und somit für 
die Fahrten, worüber auch in der Versammlung Klage geführt 
wurde. — Am 6. Februar des Berichtsjahres veranstaltete der 
Verein einen Festabend zugunsten von Rhein und Ruhr, welcher 
großen Anklang fand und einen sehr erfreulichen finanziellen 
Erfolg brachte. Im neuen Jahre beabsichtigt der Verein 
mehrere Ballonaufstiege und besonders zu Sommersende eine 
größere Veranstaltung, über welche vorher noch an dieser 
Stelle Näheres mitgeteilt wird. — Der Jahresbeitrag wurde 
auf 10 M. einschließlich Zeitung ab Juli, falls diese den Preis 
im angegebenen Rahmen hält, festgesetzt. — Die aus¬ 
scheidenden Mitglieder des Ausschusses wurden wiedergewählt. 

Luftverkehr E.V. Ortsverein Suhl. Nächste Monats¬ 
versammlung Freitag, den 4. Juli 1924, abends 8.30 Uhr, 
in der Wolfsgrube. — Tagesordnung: 1. Vortrag über Ver¬ 
brennungsmotoren. 2. Einrichtung von Lehrkursen. 3. Bericht 
über den Deutschen Luftfahrertag Breslau. 4. Vereinigungs¬ 
bestrebungen Mitteldeutscher Luftverkehr. 5. Besprechung über 
gemeinsamen Ausflug nach Schmalkalden. 6. Verschiedenes. — 
Der Vorstand. 



Am diesjährigen Himmelfahrttage trat der 
Obererzgeblrgische Verein für Luftfahrt, der vor 
dem Kriege eine so rege Tätigkeit entfaltete und 
dann beinahe zehn Jahre zu fast völliger Un¬ 
tätigkeit verurteilt war, zum ersten Male wieder 
mit einer größeren Veranstaltung an die Öffent¬ 
lichkeit. Galt es doch, die Weihe des neu be¬ 
schafften Ballons „Schwarzenberg II“ 
festlich zu begehen. — Im Festsaale der Real¬ 


schule hielt am Vorabend Herr Oberleutnant TschoeHsch, 
Dresden, einen Vortrag „Rundflug durch Sachsen“ mit 
nicht nur schönen, sondern auch lehrreichen, instruktiven Licht¬ 
bildern. In glänzender, mit sonnigem Humor, kritischen Betrach¬ 
tungen und bitterem Ernst gewürzter Schüderung zeigte der 
Vortragende alte und neuzeitliche Städtebaukunst, streifte na¬ 
tionale und volkswirtschaftliche Fragen und wußte die Zu¬ 
hörer bis zum Schluß in Spannung zu erhalten. Begeisterter 


Beifall dankte dem temperamentvollen, sympatischen Redner, 
der seinen Vortrag in die Schillersche Mahnung ausklingen ließ 


„Ans Vaterland, ans teure schließ dich an, das halte fest mit 
deinem ganzen Herzen!“ — Schon die frühen Morgenstunden 


des Himmelfahrttages zeigten auf dem Füllplatz ein bewegtes 
Bild. Drei Ballone wurden ausgelegt, da ..Geheimrat 
Weißenberger“ vom Chemnitzer Verein (Führer Otto Bertram) 


und „Glück ab“ vom Leipziger Verein (Führer Herrn. Apfel) 
dem Täufling das Geleite auf seiner ersten Fahrt geben wollten. 
Pfadfinder in ihrer kleidsamen Tracht fanden sich zur Unter¬ 
stützung der mit klingendem Spiel anrückenden Feuerwehr ein, 
die zur Absperrung und als Hilfshaltemannschaft dienen sollte, 
falls der Morgenwind etwa zu lebhaft werden würde. Aber 
diese Vorsorge war unnötig. Kaum ein Lüftchen regte sich 
und die Füllung der Ballone ging unter den Klängen heiterer 
Musikweisen flott von statten. Kurze Zeit stand es-recht be¬ 
denklich um die Veranstaltung. Denn im Südosten zeigten sich 
Wolkenbildungen, die mit Gewitterwolken verteufelt viel Ähn¬ 
lichkeit hatten. Aber sie zerteilten sich und die Sonne be¬ 
strahlte bald das festliche Bild. Weit über tausend Personen 
fanden Zutritt zum Füllplatz und viele weitere Tausende be¬ 
lebten die den ideal gelegenen Füllplatz umsäumenden Höhen. 
Kurz vor 9 Uhr waren alle drei Ballone startbereit. Der stell¬ 
vertretende Vorsitzende des Vereins, Herr Dr. Rosenthal, be¬ 
grüßte die Erschienenen und gab einen kurzen Überblick über 
Entwicklung und Vorkriegsveranstaltungen des Vereins. Nach 
ihm nahm Herr Bürgermeister Dr. Rietzsch das Wort zur 
Tauf rede. Er gab seiner Freude Ausdruck, daß jetzt, nach¬ 
dem der frühere Ballon „Schwarzenberg“ ein Opfer des Welt¬ 
krieges geworden, wieder ein neuer Ballon den Namen 
„Schwarzenberg“ führen werde. Nach langen Jahren, die 
bittere wirtschaftliche Not brachten, begrüße die Stadt Schwar¬ 
zenberg jetzt mit doppelter Freude den zweiten Ballon ihres 
Namens, der ein Zeichen sei erzgebirgischen Unternehmungs¬ 
geistes. Seine Worte klangen aus in den aufrichtigen Wunsch 
„Glück auf! Glück ab!“ Darauf vollzog Frau Dir. Nellen mit 
flüssiger, als bläulicher Nebel auf wallender Luft die Taufe, bei 
der sie dem Täufling den gleichen Spruch mitgab wie vor reich¬ 
lich zwölf Jahren seinem älteren Bruder: „Auf denn, hebe 
deine Schwingen! Wie ein Adler nimm sonnenwärts deinen 
stolzen Flug! Sei ein Sieger über Wind und Wolken und 
kehre immer glücklich wieder zur Stadt, deren Namen du 
tragen sollst!“ In kurzen, markigen Worten überbrachte noch 
Herr Oberleutnant Tschoeltsch Grüße des Dresdener Vereins 
und des Deutschen Luftfahrt-Verbandes; er gedachte als alter 
Flieger neidlos der „aufgeblasenen Konkurrenz“, die gegenüber 
der Luftschiffahrt und den Fliegern den Vorteil habe, nicht 
durch den Versailler Vertrag geknebelt zu sein. Dann ein 
Tusch und „Schwarzenberg II“ erhob sich unter dem Jubel 
Tausender zum ersten Male in die Luft, bald gefolgt von sei¬ 
nen beiden Wegbegleitern. Bei Sonntag-Nachmittags-Damen- 
Spazierfahrt-Wetter zogen die Ballone ruhig ihre Bahn gen 
Nordwesten, der leider so nahen, ungastlichen tschechoslowa¬ 
kischen Grenze den Rücken kehrend. — Alles in allem: eine 
ohne jeden Mißklang verlaufene, vom schönen Wetter be¬ 
günstigte, von dem jubelnden Interesse Tausender getragene 
Veranstaltung, die dem Verein ein Ansporn zu höheren 
Leistungen sein wird! 


B U CHE R SCHAU 


Ergebnisse der Aerodynamischen Versuchsanstalt zu Göttingen, 
unter Mitwirkung von Dr.-Ing. Wieselsberger und 
Dipl-Ing. Dr. Betz herausgegebenen von Dr.-Ing. e. h. 
Dr. L. Prandtl, o. Prof. a. d. Universität Göttingen, 
2. Lieferung. Verlag R. Oldenbourg, München-Berlin 
1923. VI, 80 S. mit 101 Abb. im Text. Preis geb. 6 M. 

Die zweite, längst erwartete Lieferung der Göttinger „Er¬ 
gebnisse“, deren Herausgabe leider durch die wirtschaftlichen 
Schwierigkeiten der Anstalt verzögert wurde (die Anstalt war 
gezwungen, sich ihren Unterhalt fast ganz durch Privat¬ 
aufträge zu verdienen!), liegt nunmehr vor. und schließt sich 
in bezug auf Inhalt und Ausstattung würdig der im Aprilheft 
1921 der „Luftfahrt“ besprochenen 1. Lieferung an, die — in¬ 
zwischen vergriffen — demnächst in einer Neuauflage erscheint. 

Einer Arbeit Praudtls über den induzierten Widerstand 
von Mehrdeckern gehen Beschreibungen des kleinen Wind¬ 
kanals und der Meßeinrichtungen am großen Kanal voraus. 
Die eigentlichen Versuchsergebnisse enthalten u. a. Wider¬ 
standsmessungen verschiedener Körper (Kugeln, Zylinder, 
Scheiben usw.), experimentelle Nachprüfungen der aus der 
Mehrdeckertheorie folgenden Umrechnungsformeln für Doppel¬ 
decker, Druckverteilungsmessungen an drei Eindeckerflächen 
tfnd an einem Doppeldecker, Messungen an Tragwerken mit 
Pfoifclellung und Verwindung u. dgl. mehr. Besonderes Inter¬ 
esse werden die Untersuchungen von Tragflügeln mit unter¬ 
teiltem Profil nach Lachmann bzw. Handley Page erwecken, 
die zir dem zusammenfassenden Ergebnis kommen, daß mit 
derartigen Profilen ein wesentlich höherer maximaler Auftrieb 
als bei normalen Profilen erreicht werden kann, daß indessen 
noch der große Profilwiderstand bei kleinen und mittleren Auf¬ 
triebszahlen ungfppstig ist, der jedoch verringerbar erscheint. 


Digitized fr, 
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Dies Ergebnis bestätigt den Wert des Spaltflügels für die 
Landung. Auch dem aerodynamisch weniger geschulten Leser 
werden die Aufnahmen mit einem selbstaufzeichnenden Druck¬ 
schreiber, die einerseits die Ausbreitung eines freien Strahles, 
andererseits die Geschwindigkeits- und Druckverteilung hinter 
Widerstandskörpern (z. B. Stielen) anschaulich machen, und 
recht gelungene Lichtbild-Aufnahmen des Strömungsverlaufs 
hinter Tragflächen („Wirbelzöpfe“) gefallen. Ein Literatur- 
Verzeichnis über Veröffentlichungen des Göttinger Kreises 
schließt die 2. Lieferung ab, der in Bälde eine dritte Lieferung 
folgen soll. Go 
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Nummer 7 


und warfst! «ainemlich m Efigfaikt t mit Erfolg bemiutv 
jn Ktir#« eitit irtte-rtialjonate Orgamvation in Tätig- 
keit tffeie/v; wird, durch die. eine Zu-sainwienarbeit zwjsek<n 
4<?u l^ilstidteh ;von Cr^Vdon; FuibaiTt, Rbtfttf dam. Brüssel und 
Paris erreicht werden .soll. . fVgi.. AMi. lJr 

.Es erhebt Sich nunixiehr folgende Fragt.: Vorausgesetzt, 
mm Itätfrß ttiti .Flugzeug, das B^akÜscb Notlandungen ftlcjit 
;H($gc_S£(zt. wäre* ■*& daß jpan mit ihm über den Wolken fliegen 
Könnte, ist Uamr die Luimavigietung genau 
"" .. „ [ | genug, nui aut den optischen Kontakt mit 

P .der Prde während geraumer Zeit ver¬ 
achten jfii können, ohne sfch der'Gefahr 
| der Verorienüenmg auszuäoiUen? Nach- 
so}i diese Frage untersucht werden. 
Drei N ii v i g ;i t i o. n $ m e i h «> d e u 
stellen dem Flieger >w Verfügung 1 

L Navigierung ausscidleßlldi nadi dem 
Kompaß; 

2. Astronomische Navlgierun^. 

3. Drahtlose- NüVlgierumte ; 

Zn Iv BeP der bisherghbräuchlicheb 
Art dies Fliegen* mjt $i <? h t d e s B o d e ti s. 
di«; ■ mäu der Kürze fnaibdr die o p M s g fi e 
N a */J >; I er M ü K nennt» keime ;jst der 
Koibp>ß das einzige gebrätieHlldfte histrir- 
mhutv.. fjp guter tfhfg^buglvompaö muh 
wum er iKdenflteh Kompensiert pm* die 
Abweichung irr eine; ' „Steuer fabelte." ein¬ 
getragen ist. bis äut* I u gdnon .sblm ÖiftSfc 
Genauigkeit \Mrd geringer, ivetm das 
Flugzeug stark stampft, Außerdem wird 
der Wind, der m gewisser Höhe übe; 
dem Boden praktisch immer vorhanden Isfc >V • wenn ur 
Wm*"+*m* V!] + % dec_ Hngfichturtg weht -«« däuud» 
trachten, das Fahrzeug stitildj aus; seiner. .F^ichturg ab- 
Äitdrücken. Der KUtsfaftler (Abdö|tW-iukel). der hierdutep 
entsteht, imd diii Berichtigung des Kurses,: um diesen 
Fehler aulzuhefcen» muß der Finger durch ülssüng finden. 
Der Gen^ufgkeltsgrad dieser Methode kattn ^ö dem Verfahren 
der VerkehrsfHeger über dem CügUsCher» Kanal geprüft 
werden. Ein Flugzeugführer^ der hhSßiit Öbtm^ .haG v*ifd- bei 
geringer Sicht iz. ö.^ 2 bis 4 kmP and SeitenwirM 

[z. BL' 3 bis 5 m/Sek.)v wenn ••er die. Sfetcke von Calais nach 
Dover fliegt, mit feinem Kreisbogen von etvya -3: -tialtr-.- 

jtiesserlänge auskomrnen können. Da der Abständ zwBcfen 
beiden fiäfen 40 km beträgt, bedetUet diek eipe Ocuaulgkeh 
von 3 : 40 oder in Winkeln ausgedriiekt 4° (vgl.. Ähh. 2), Mti 
Sturm kommt es vor, daß man die Küste bei : Deal fervjöFeh 1;^ 
der Fehler beträgt dann 12 :40 oder IH ö , ; 


tlnjaclier; Dlc$er Vorteil euHälli trätürlich 
hei iatfgcu Secstreckeu:. aber derartige Flüge 
%kX&\wäti\£$ii LuOvCrkehr 


.. M , . s 

praktisch nicht vor. / w,, ^ ' 

liieren Vorteilen steht dm Nachteil 
gegenüber. Manchmal kömmt es Vor. daß 
sireckeravei,se infojge seh x PjCiihä pgChder 
Wolken oder wegenSchnees und Nebels das 
Fliegen unter den Wolken nicht möglich ist, 
während über den Wolken helles Wetter 
VorheiTscht. • Könnte man.-das Flugzeug mm 
su ein rieh ter?, daß die Wahrscheinlichkeit von 
NöUsndungeu praktisch gleich Null wirte, 
a/B. dsirel) ÖerekstetlJung der efforderUcheii 
f^rdekräfte, verteilt auf mehrere Mii- 
Mi reu, und könnte man außerdem von der 
I ii ti n ü v i g i e r u n g Unbedingt sichefCn 
Gebrauch machen, um auch ohne üptischc 
VerbmdüiTg mit der Eide über den Wöteh 
fliegen zu können, so könnte man auch Flüge 
über Oebrclen mH schlechtem Wetter ^c- 
trosf wagen, sofern das Weiter am. Abflug- 
imd Landeplatz nicht allzu utrgühstig Ist. 
und '-4ßm man das Fahrzeug mit einem Instrument aus&tatlef, 
rntt Htffe «liie gute ^teuörunj^ meti inmitten der Wolken nicht gerade 

si^che^jS^steiU werten kaum Instrumente für letzteren Zweck 
sind bald nach dem Kriege entworfen und bereits aut einen 
bcfrtedigendett Grad von Vollkommenheit gebracht worden. 

Von versebfedenen Selten traditet man gegenwärtig auf 
d>eüe Weise danach, den Zfvilltiftvetkehr auf einen höheruu 
Örad von Regelmäßigkeu zu bringen. In Frankreich schMbt 
äte Regterwng öhten „Grand Prix" für Verkehrsführztiuge 
aus* die mit mehreren Motoren versehen sind und auch dann 
weiterfUegen können, wenn enter- der Motoren sussetzt. fn 
England Hofft Härtdlcy Page das gleiche Ziel dadurch zu er« 

'jeichen, daß er in seine Fahrzeuge; zwi^dicn den Flügeln zwei 
Siddeley-PiMna-Motoren und in den Pompf einen Rolls-Royco 
^F/dgle"- oder Napler ..Lion^Motor cinbam. Auch in den 
Niederlanden wird dtev- Frace ernsiiieh geprüft, funk' 

P e i l sielten sitkl tiereit'- auf verschiedenen Flughäfen errichtet 


'üßäZ/bmitfm 


ro yUofi 
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& bedarf: Keines Hinweises darauf, daß diese (Je- 
tiaül&köU viel zvt .klein ist, um. .allein auf ttert Kj&nfriß 
lagere Zeit' ü be r d en Welk en ?,it rl i e $k fi 
Mw vergesse herbei nicht, daß uh et einer Wofkfcntage 


bei sehr langen Flügen* 1, Ü, über den Atlantischen Ozean, 
vtm gewissem Nutzen sein kann, daß sie jedqclt vermutlich 
f«i r k u r 7 . t und m i 1 1 & 1 m a ß Ig e- S t r e c k e n gär? 2 11 c h 
u ri a e e i g n e t sein Wifü, Namentlich um am Scttluß der 
Reise den Flughafen au finde’rih ist 'diese Methode unbrauchbar: 
üjcIh 'alSem, weil die Orfsbestüriniuiig zuviel Zeit erfordert, 
Sündern weil die Ungeiranigkeit nafch Lage der Sache stets 
tedhf erhebikh bleibt, während' diejenige der drahtlosen 
(Jrtsbestimmung im,.allgemeinen, kleiner /wird* je weiter man 
sich dirni Zielpunkt nähert, was nachstehend näher ausgeführt 
\v ersten soll 

Zu Die d r a h 11 o s e 0 r t s best tin nuui g kann auf 
4 vv ei fache W ei se geschehen, Mao kann den Richtung*» 
sucher sowohl im Fahrzeug wie auf dein Boden anbrjagen 
hti efstqrm Falle bestimmt man mit Hilfe eines tm Flugzeag 
ungebruehteit Radm-Fm^ian^gtrrt’t^ die Richtung einer octe? 
lUtilfrörer drahtioser St^E^n Hoden Diese Method« 

wird z H. auf dt »1 Handie>*-Page-Bonibrnflug?eugen ungv- 
wendet. Von Nachteil Ist, daß die FintiwMung an (jtewfcb? 
schwer ist und viel Raum beanspruchi; der Frofeto# 
schiebt nicht mit einet Amehhto sohd^ft nrlt Hilfe zinfö. ütth* 
baren Rahmens, wodurch die Stgtnile. schwach werden uml 
eine große Verstärkung ml Hilfe Weier Lampen nötig wird; 
Man ist daher im Zivilluft verkehr-..da von' gbgt.k.oumieTj und 
baut an Bord von Flugzeugen nur eine SeUde- und Empfangs- 
cinrkhtuue ein, während die Richtung des' Flugzeugs durch 
eine cvder. mehrere Stationen auf -'■ fethihflf Wird, 
die das Ergebnis ihrer BeobaeÄngf-ileftr• Flieger!.drahtlos .mit-. 
1 eilen, Eine gute moderne Peiiiun-^ auf dem 
H o d e n k a n n d i c R 1 c lt t u n g HuesT 1 u g z e u, g e $ 
b i & a u f l 0 g .e n a u f e s t * iß- i 1 e n. Die öenaiiigkeit der 


fb/\t^fvnr 


Windrichtung und -stärke häufte von denjenigen unter de» 
Wolken beträchtlich ab weiche tf. Außerdem sind die gehinderten 
Winkel Von 3° und lh“ zur •besseren Ver^nacitauVichung noch¬ 
mals für die Strecken Rmtcrdahr und Neufundland 

Irland in die Abbildungen 3 qi 4 eitigetragen worden. Nun Kami 
m.an zwar dieses ;N4Vigai to rt s v e r f u h r e n mit Hilfe eines Ab- 
urrf'feic : ssw; 'Hör-- Von Windrichtung und ^fäfKte 

<bw;ts güuauer machen, doch Ist ein solches iimroment über 
dfcii Wolken nRki zu v»;twenden, weil man stets einen V;sjef- 
punkt am Hodeti oder aut See [iahen muß. Glücklicher vvei.se 
gibt es noch 4hdere NäVigniionsmethoden, die eine viel größere 
Ijena.uigkete atiiw&stei; ?• 

Zu l . Die a $ 1 1 0 fi otn i s c h e Nav| gi etun«, die 'an 

ßord von Seeschiffen Hnu be friedigende Genauigkeit e/gibb 

ist für'Fhigie-d^e nti^ folgenden Gründen •wertig angebracht 
ai Die Aus$itihi ist meistens beschränkt. 

: b) Der Hdrte<>r?t ist 

meistens rhvhr ge- F*- ~ T ~1 

nüg SKmh&r, 2 ./V-''. y v -t 

üati dH klmMUcticr / 

Horizont verwen- . i 

det werde» muß. 'S/ßl 

c) Dio Hölie des Flug- ~7 \ 

zeugs über dem ' ■ ' 

Horizont ist nicht / :/// j . I 

genau genug he- .1 •-> ' y# . ' •! 

kaont, > . ■ /// I ■ 

df Wölken,-.-:'' alte *zu t • ' ■ /M ! 

hoch iteibeh, wt\\ j 

übeHlogeti zu wer* //. 0 4- 

den, niücheb die S-- \ '; /V/. • 

BecibachiUug uu- I . ' ^ : ■ 

möglich, I / 7 

ef Das Sollw'äfd.Cüdfs ’ *• 

Ftug/.eugs Kami die L^,,-- v ... x ; ._ r — , 

Beobachtung er- A bb . s 

sUiwereu. 

t) Das Flugzeug bewegt sich ^o sviUfell währeini der 
Ortsbestimmung fort, daß hierdurch Fehler enfstefteli 
können. 

vi Das Verfahren ist zu zeitraubend, 
p N. Eäloh fordert ah l'.tenaittekcH i»r die Orts^M# 
tutete hu der Ltef Hl bh 2b Secmeiiett uüvt tiogcnnmmrex); 
das sind jj.hteh i*rw^bnf t -4-atf b4t Versuchen de? 

^ötrjkanhuheij Mannt'fhjijdkmstes nui Sex Unfenbeobhch' 
Muu;crt aus PhgyeukOl 1r«r .Durch^c-hrtht; teoe GenaatekeU V<>?r 
ö.5 ? oder 15,75 km -mit einem. ilbchstfetiter von 15' «rdc»' 
0 7:- km cizUlt vvtirde. AbbjhJtinx 5 -zeigt, weriur Teil 
Holland dwnih en'oe-«-. Ki.fi*.f$bögbö- • .von- 27 km Halbmesser l>e' 
sirföhen v/iirde, Ein Flieger, der nach solclnm Beobachtungen 
■Sehipol. - suchen wollle, 'würde sich der GOahr ausstrizen. dte 
Zuider.sec oder die Noröseo ebensogut zü crreVefi^it. Hieraus 
und aüs dein untet Hs ,g.'SrwMbtei» jg^fit .tevr Getihge 
daß die astronumh-che OrtsheMlmmoftg rn}d ab; Km«tradle 


iVa«/la njd»i4jia 
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gekommen ist; je näher er aber dem Landeplatz 
kommt, um so kleiner wird der Fehler. Bei 
der siebenten Peilung ist zu erwarten, daß der Fehler 
höchstens noch 2 km beträgt. Der Umstand, daß die Fehler 
in demselben Verhältnis kleiner werden, In dem sich das Flug¬ 
zeug dem Endpunkt nähert, ist der größte Vorteil der 
drahtlosen Richtungsbestimmung. Das Fahrzeug 
befindet sich der Peilstation gegenüber in der Lage eines 
Hundes, der an einem Strick festgehalten wird; je mehr der 
Herr den Strick einzieht, um so kleinere Sprünge kann das 
Tierchen machen. 

Weniger günstig werden die Verhältnisse, wenn umge¬ 
kehrt ein Flieger von B nach A fliegen will. Er muß dann 


z 


A 

Start 


Abb. 6 


nen 

sich ** T 

egt. Sr«rt\J 


sehen, daß er die Peilstation stets in guter Richtung hinter 
sich hat, denn die Fehler werden in diesem Falle immer 
größer. 

Da eine einzige Peilstation überdies nur die Richtung 
und nicht den Ort des Flugzeuges feststellen kann, muß der 
Flieger den Abstand selber gissen; er läuft also Gefahr, am 
Flughafen A vorbeizufliegen. An einer regelmäßig betriebenen 
Luftverkehrslinie sollten daher mindestens an beiden End¬ 
punkten Richtungssucher vorhanden sein. 

In Abb. 7 ist dargestellt, was geschieht, wenn ein Flieger 
dieselbe Strecke A—B fliegt, jedoch jetzt mit einem Seiten¬ 
wind quer zur Strecke von 50 km/Std.; die eigene Ge¬ 
schwindigkeit ist wieder mit 150 km/Std. angenommen, 
während weiter unterstellt wird, daß nur in B eine Peil¬ 
station vorhanden ist und daß der Flieger nicht mit dem Wind 
rechnet. Das Fahrzeug wird sich dann nach einer Viertel¬ 
stunde nicht mehr auf der Strecke A—B befinden, sondern 
durch den Wind nach Punkt 1 abgetrieben sein. Hier bekommt 
der Flieger eine Peilung aus B; er korrigiert hiernach seinen 
Kurs, so daß er wieder auf B zufliegt. Nach diesem neuen Kurs 
fliegend, wird er in der folgenden Viertelstunde nach Punkt 2 
abgetrieben und so fort. Er fliegt 
also nicht mehr eine gerade Linie, 
sondern eine gebogene Bahn, die 
man „die Verfolgungskrümmung“ 
nennt, weil sie die Krümmung ist: 
die ein Hund beschreibt, der seinen 
Herrn verfolgt, wenn letzterer sich 
in anderer Richtung fortbewegt. 

Wenn der Flieger nach der letz¬ 
ten Peilung bei Punkt 8 seinen Kurs auf den Landeplatz 
richtet, wird er durch den Wind noch in einem Abstand von 
75 km daran vorbeigetrieben werden. Dieser Fehler, der in 
den meisten Fällen nicht weiter gefährlich ist, weil der Flieger 
aus solcher Entfernung den Landeplatz genügend gut er¬ 
kennen kann, um hinzufinden und weil gewöhnlich Flüge doch 
nicht unternommen werden, wenn am Landeplatz Nebel die 
Sichtbeobachtung unmöglich macht, kann überdies noch da¬ 
durch ausgeschaltet werden, daß gegen Ende des Fluges an 
Stelle der viertelstündlichen Peilung eine solche von je fünf 
Minuten Zeftabstand tritt. 

Wir sehen also, daß es mit einer Peilstation am Ende 
der Strecke stets möglich ist, den EndDunkt zu finden, daß 
man jedoch dabei einen Zeitverlust erleiden kann; in dem ge¬ 
zeichneten Beispiel ist der Flieger nach 2 Stunden in Punkt 8 
und erst nach 2 Stunden 15 Min. in B. Wenn er beim Abflug 
aus A nicht die Richtung A—B sondern die Richtung A—D 
genommen hätte, wäre er nach einer Viertelstunde auf den 
an der Strecke gelegenen Punkt C abgetrieben worden: er 
würde dann in gerader Linie auf B zugeflogen sein: die be¬ 
nötigte Zeit würde in diesem Falle 2 Stunden 8 Min. betragen 
haben; durch das Beschreiben der Veriolgungskurve hat er 
mithin 7 Min. verloren, was bei einer Strecke von 300 km nicht 
wesentlich ins Gewicht fällt. Da außerdem Windrichtung und 
-stärke stets annähernd bekannt sind, kann der Flieger den 
Korrektur-Winkel gissen und dadurch den Zeitverlust noch 
wesentlich kleiner machen. 

Bei zwei Peilstationen: Wenn zwei Peilstationen 
gleichzeitig die Richtung eines Flugzeuges bestimmen, können 
beide Richtungen auf einer Karte abgesetzt werden: der 
Schnittpunkt beider Linien bezeichnet dann den Ort des Fahr¬ 
zeugs. Diese Arbeitsweise, die bereits aus der Seefahrt be¬ 
kannt ist, wird jetzt erfolgreich von den Stationen Croydon 
und Pulham angewendet (vgl. Abb. 8). Das Verfahren wickelt 
sich folgendermaßen ab: Auf beiden Stationen hält während 
des ganzen Tages ein Funker Wache zwecks Aufnahme von 
Flugzeugsfgnalen; beim AijtrHt der Wacjie hat er eine Probe- 
Digitized by 


Peilung nach einer festen Station zu nehmen; macht er dabei 
einen Fehler von mehr als 1°, so wird er als nichtwachfähig 
angesehen und durch einen anderen Funker abgelöst. Wenn 
jetzt ein Flieger um eine Ortsbestimmung bittet, beginnen beide 
Stationen gleichzeitig mit der Peilung. Eine Minute, lang muß 
der Flieger in das Telephon sprechen; die Peilung geschieht 
nach der Stimme. 

Pulham sendet jetzt die gefundene Peilung an Croydon. 
Hier befindet sich eine große Karte, auf der zwei Fäden, einer 
bei Croydon und einer bei Pulham, befestigt sind; diese Fäden 
werden in den gefundenen Richtungen ausgespannt und er¬ 
geben an ihrem Schnittpunkt den Ort des Flugzeugs; dieser 
Ort wird dann von Croydon dem Flugzeug gemeldet. In den 
meisten Fällen ist die Peilung bereits 

__ , » f nach 40 Sekunden fertig. In jedem 

' Falle hat der Flieger nach 1K Min. 

geantwortet. Bei einer Fluggeschwin¬ 
digkeit von 150 km/Std. hat er in 
dieser Zeit 2^ km zurückgelegt, ein Fehler, der belanglos ist 
und außerdem in Rechnung gestellt werden kann. Die Pei¬ 
lungen werden eingeteilt in Peilungen erster und zweiter 
Klasse. Erstere, die auf 2° genau sind, bilden die Regel. 
Letztere kommen nur bei Störungen vor und werden dem 
Flieger als solche bezeichnet. Zur Zeit meldet man dem Flieger 
den Ort noch nach bekannten Punkten, z. B. „10 Meilen nörd¬ 
lich von Dover“. Künftig soll dies jedoch mit Hilfe einer in 
Ouadrate eingeteilten Karte, ähnlich wie beim Artillerie¬ 
schießen. erfolgen. 

In Abb. 8 ist dargestellt, welchen Grad von Genauigkeit 
man auf diese Welse erzielen kann. Angenommen, daß jede 
Peilung in sich auf 2° genau ist, wäre die Fehlermöglichkeit 
für ein Fahrzeug, das sich über Seven Oaks befindet, darzu¬ 
stellen durch ein kleines Viereck mit einer Diagonale von 
11 km. Bei Dover beträgt die Diagonale 14 km, und bei Dün¬ 
kirchen entsteht ein Viereck mit einer längsten Diagonale 
von 28 km, während bei Zierikzee eine Diagonale von nicht 
weniger als 60 km Länge entsteht. Wenn ein Fahrzeug von 
Rotterdam, nach Croydon fliegt, kann es sich trotzdem auf 
diese Ortsbestimmungen verlassen, weil diese immer genauer 



werden; wenn das Flugzeug dicht bei Croydon angekommen 
ist, werden gar keine Ortsbestimmungen mehr nötig sein, 
sondern es wird durch Richtungspeilungen auf den Flughafen 
von Croydon eingelotst werden können. Für ein Fahrzeug, 
das in umgekehrter Richtung fliegt, würden dagegen die ge¬ 
nannten Stationen Pulham und Croydon keine ausreichende 
Genauigkeit- der Navigierung verbürgen können. 

Ein besonderer Fall liegt vor, wenn sich beide Peil¬ 
stationen am Anfangs- und Endpunkt der Strecke befinden, 
z. B. Croydon und Rotterdam. In diesem Falle können sie nur 
dann eine Ortsbestimmung machen, wenn der Flieger nicht 
in gerader Linie fliegt, wohl aber, wenn er z. B. den Ärmel¬ 
kanal bei Calais überfliegt. Wenn der Flieger in gerader Linie 
fliegt, iallen die Peilungen bei den Stationen zusammen und 
können dann nur die Richtung bestimmen, jedoch mit größerer 
Genauigkeit als von einer einzigen Station. 
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Bei drei Peilstationen; Was geschieht nun, wenn 
drei Peilstationen Zusammenarbeiten? Nehmen wir als Belr 
spiel Croydon, Pulham und Rotterdam. Wenn Rotterdam und 
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Croydon zusammen den Ort eines Flugzeuges peilen, das sich 
über Dover befindet, entsteht ein langgestrecktes Viereck mit 
einer größten Diagonale von 24 km Länge. In diesem Falle 
würden also Pulham und Croydon die Ortsbestimmung besser 
verrichten können. Für ein Fahrzeug, das sich dagegen über 
Zierikzee' befindet, entsteht an Stelle des langgestreckten 
Vierecks mit 60 km Diagonale, das sich aus der Peilung von 
Pulham und Croydon ergab, durch das Zusammenwirken von 
Pulham und Rotterdam ein viel kleineres Viereck mit einer 
Diagonale von nur 17 km Länge. Fahrzeuge, die von Croydon 
nach Rotterdam fliegen, können dann durch letztere Station 
eingelotst werden. Befindet sich ein Fahrzeug irgendwo 
zwischen den drei Stationen, dann kann die Peilung der dritten 
Station zur Überprüfung der Peilungen von den beiden 
anderen Stationen verwendet werden. Sind alle drei Peilungen 
genau, dann müssen sich die drei Linien in einem Punkte 
schneiden; im allgemeinen entsteht jedoch infolge von Un¬ 
genauigkeiten zwischen den Linien ein kleines Dreieck; man 
nimmt dann an, daß sich das Fahrzeug in der Mitte dieses 
Dreiecks befindet. Es wird ohne weiteres klar sein, daß je 
mehr sich der Winkel, den eine der drei Peilungen mit einer 
anderen bildet, 90° nähert, um so genauer die Kontrolle ist, 
die man durch die Peilung erhält. Die drei genannten Stationen 


sind auf alle Fälle in der Lage, eine sichere Navigierung auf 
der Strecke Croydon—Rotterdam zu verbürgen. Wenn die 
fünf Stationen Rotterdam, Croydon, Pulham, Brüssel und Paris 
Zusammenarbeiten, wird man für die niederländisch-franzö¬ 
sisch-englischen Linien stets eine Kombination von zwei oder 
drei Stationen finden körnten, die eine genügende Genauigkeit 
verbürgt. 

■Wir hoffen, durch die vorstehenden Ausführungen ver¬ 
deutlicht zu haben, daß die drahtlose Richtungs- und 
Ortsbestimmung den Flieger in den Stand setzt, 
während eines größeren Teils seiner Reise über den 
Wolken ohne Sicht des Bodens zu fliegen. Es wird 
hierzu nötig sein, daß sich die Flugzeugführer mit dieser ihnen 
bis jetzt fremden Navigationsmethode vertraut machen und 
daß das Personal der Funkstellen gut geübt ist und mit Herz 
und Hand mitwirkt. 

Literatur. E. Ke'en: „Direction andlPosltioirlFinding byYWireless", 
The Wireless Press. Ltd. — Wlmperis: .Air Navigation“, Air Mlnlstry, 
London. — H. N. Eaton: „Aerlal Navigation and Navigation Instruments", 
Report No. 131, Government Printlng Office. Washington. — Duvai, Htbrard: 
„TrattePratique de NavigationA6rienne“. Gauthiers-Villars. Paris. — Luit, ter 
Z.ee 011 v i e r : „Gegist vliegtuigbestek op lange tra)ecten". Marineblad 1923. 
— Coutinho y Cabral: „La Navigation Atrienne" Anais do Club Militär 
Naval, Lissabon. c r 


Fanfarons! 


Von F r i e d r i c 

Henri de Kerillis ist der Name eines Mannes, der angeb¬ 
lich Flieger, ja sogar französischer Kriegsflieger ist. Die An¬ 
nalen des Weltkrieges schweigen über seine Taten. Wir wissen 
nicht, wieviel „Boches“ er heruntergeholt und wieviel 
„Palmes“ ihm die ..Grande Nation“ an seine Heldenbrust ge¬ 
heftet hat. Immerhin, was ihm niederzukämpfen versagt ge¬ 
blieben ist. bemüht er sich niederzuschreien. Vor lahresfrist 
inszenierte er im „Echo de Paris“ einen großzügigen Presse¬ 
feldzug gegen die deutsche Handelsluftfahrt, in 
der er eine drohende Gefahr für die Sicherheit Frankreichs 
sieht. Da man es seit 1918 in Frankreich Schon gewöhnt ge-, 
worden ist, daß Deutschland sofort gehorsam alles das tut, 
was man ihm jenseits des Rheins diktiert, schritt man zu einer 
Art Volksabstimmung, bei der nicht weniger als 3 800 000 
Stimmen sich für die „intcrdiction de l’aviation allemandc 
inutile“ (völliges Verbot des unnützen deutschen Flugwesens) 
aussprachen. Mit diesem Ergebnis hat Kerillis bis jetzt der 
französischen Regierung in den Ohren gelegen. Um den Wün¬ 
schen der französischen Allgemeinheit, die zu vertreten er an¬ 
gibt, mehr Nachdruck zu verleihen, wurde am 31. Oktober 
v. J. in der Sorbonne eine Art Volksversammlung abgehalten, 
auf der eine Reihe in der französischen Luftfahrt bekannter 
..Kanonen“ zu Worte gekommen sind. Da d'e Reden in der 
Form einer Broschüre der staunenden Nachwelt überliefert 
worden sind, wollen auch wir nicht verfehlen, unsern Lesern 
einige Lesefrüchte daraus zu kosten zu geben. 

Nach einer einleitenden Rede des Generals Castelnau, in 
der er als warnendes Menetekel .den angeblichen Wahlspruch 
des neuen Deutschland: „Unsere Zukunft liegt in der Luft!“ 
an die Wand malte und seine Zuhörer aufforderte, mitzu¬ 
wirken an der Zertrümmerung der „rösistance criminelle“ (des 
verbrecherischen Widerstrebens) der Deutschen, ergriff Henri 
de Kerillis selber das Wort zu einer Brandrede. „Glaubt Ihr 
wirklich,“ ruft er seinen Landsleuten zu. „daß der deutsche 
Bürger ein Flugzeug nötig habe, um sich von Berlin nach 
Bremen oder von Hamburg nach Stettin zu begeben? Alles 
das ist nichts weiter als ein Sprungbrett für die Mobilmachung 
des kommenden Luftkrieges. Das Londoner Ultimatum ist 
einen Dreck wert, es muß vielmehr die deutsche Luftfahrt mit 
Hilfe des Versailler Vertrages vorläufig verboten werden. So 
kurz auch dieses Verbot nur sein mag, auf alle Fälle wird 
Zeit gewonnen.“ Kerillis gibt dann freimütig zu. daß dieses 
zwar nur durch „un dötour“, d. h. eine Verdrehung des Ver¬ 
sailler Diktates möglich wäre, aber das tut nichts, denn 
„rAllemagne est en ötat de manquement constatö“ und da 
könnte man nach berühmten Mustern ja auch „autres mesures“ 
ergreifen. 

Wie sehen nun diese „anderen Maßnahmen“ aus? Auch 
davon ein Vorgeschmack: 

1. Völliges Luftfahrzeug bau verbot, bis Deutschland seine 

Schulden bezahlt hat. 

2. Kein Deutscher darf das Fliegen erlernen oder auch im 

Ausland als Flieger tätig sein. 

3. Völliges Luft v e r k e h r s verbot. 
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Freymann. 

4. Russische, türkische, bulgarische, österreichische und grie¬ 
chische Flugzeuge dürfen deutsches Gebiet nicht befliegen. 

5. Die Alliierten haben freien Zutritt zum deutschen Luft¬ 
raum. 

6. Auf jedem Flughafen ist auf Deutschlands Kosten ein fran¬ 
zösischer Kontrolleur zu unterhalten. 

7. Jede Fabrik, die bis zum 11. November 1918 Luftfahrzeug¬ 
gerät herstellte, erhält auf 10 Jahre auf Deutschlands 
Kosten einen französischen Kontrolleur. 

8. In Berlin und München werden französische Kontroll¬ 
kommissionen unterhalten. 

9. Nach Bezahlung seiner Schulden hat Deutschland ein Luft¬ 
statut der Alliierten anzunehmen. 

Tosender Beifall seiner Zuhörer, die er beschwor, sich ja 
nicht durch „objections“ beeinflussen zu lassen, belohnte den 
Redner. 

Die Schrecken des Luftkrieges malte nach ihm Komman¬ 
dant Brocard, der Führer der bekannten „Cigognes“, in bluti¬ 
gen Farben aus. Er glaubt nicht daran, daß Deutschland die 
Kraft hätte, seinen Friedenswillen auszudrücken, und vergleicht 
die Handelsluftfahrt ln den Händen der Preußen und Bayern 
mit einem friedlichen Küchenmesser in den Händen eines 
Rasenden. 

Daß in der illustren Versammlung der ..uneigennützige“ 
Monsieur Michelin nicht fehlen durfte, ist selbstverständlich. 
Auch er stellte nach einer Beschreibung der deutschen Luft¬ 
fahrzeug-Industrie die Formel auf „Plus d’aviation allemande!“ 
„Es muß erreicht werden, daß Deutschland weder ein Zivil- 
noch ein Militärluftfahrzeug besitzt!“ 

Wir Deutschen brauchen uns über das chauvinistische Ge¬ 
schrei in der Sorbonne nicht zu beunruhigen: auch in Frank¬ 
reich pflegen die bellenden Hunde nicht zu beißen; überdies 
macht man sich in ernsthaften französischen Fliegerkreisen, 
zu denen z. B. die Zeitschrift „Les Alles“ gehört, bereits über 
das „Echo de Paris“ und Herrn Kerillis, „qui a däcouvert le 
danger aörien allemand“, lustig und empfiehlt ihm einen „spö- 
cialiste des maladies mentales“ (einen Spezialarzt für Geistes¬ 
kranke). Wir schließen uns diesem wohlgemeinten Rat an und 
wünschen Herrn Kerillis „gute Besserung!“ Eigentlich 
brauchten wir von der gallischen Kampagne nicht soviel Auf¬ 
hebens zu machen, wenn wir nicht doch auch daraus etwas 
lernen könnten: nämlich, es der französischen Allgemeinheit 
gleichzutun und Augen und Ohren zu öffnen für die Luftfahrt¬ 
interessen unseres Vaterlandes, denn „Luftfahrt Ist not!“ 


Ein Flug von New York nach San Francisko in einem Tage 
ohne Zwischenlandung gelang vor wenigen Tagen dem ameri¬ 
kanischen Leutnant Dangbar, der in Longisland bei New York 
morgens aufstieg, um nach 17 Stunden 45 Minuten abends In 
San Francisko zu landen. Es handelt sich um eine besondere 
Leistung, denn die durchflogene Strecke von etwa 4300 km, 
bei der eine durchschnittliche Stundengeschwindigkeit von etwa 
245 km erreicht wurde. Ist nur wenig kürzer als die Strecke 
Spanien—New York über den Atlantischen Ozean. 
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Die III. Internationale Flugzeugausstellung in Prag. 

AB die Einladung des Aero-Cfuhs der Tsdiccfiöslowafcef rnaschtae, in Prag: sie wurde mit Recht sehr 'in.\sumnh t:.v 
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itt ihren Kreisen sofort darüber klar, der Aufforderung Folge Di t:t r iV h - G o b \ e t harte zunächst einem Doppeldecker 

Listen zu nmssc«. auch Wenn von außenstehender Seite noch des ..Bussard' 4 ausgestellt/dessen QiaraHmrWtika gcuil- 

sU viele BedeUkßu, denen bereditl&uhg teilweise rOcht ab£u- gend ne&arifct imd. Der mit dem 75er Siemens ausgerüstete 
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schickten, so.w^r unser Vaterland doch auf das beste mimen. schosseo haben. Sie zeigten auf diesen schwachen Maschinen 
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kurz vor ..seiner Verladung 'einige sehr beachtenswerte .Fluge Gegner kamen sie nicht auf. So erntete, Dtetrich-Gqbiet ein 

als, Kurier- und Schnell re tse maschm'e ausgefUIrrt 'hatte« dürfte gewaltig es Lob m Prag. Und das will vfej sagen, 

aliKemelnbekainnt 'sein. Die Angabe der widM.ißsus« Daten so« .« u nkorvwat zalilemfläßi* wieder mit drei ApparatC-ii 
daher geniiee«,' Uaitt hohe OCoiiittukömi mit «.fitem »MV am nürksti-n vertreten. Das W a s,s & r flwcxemr Type A. das 
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und im Spann tut m .gekuppelt, tu der Mitte ur.^-c fahr durch decket Dafür montiert man den unteren FfiVge) Ä Es 

Streben gegen den Rumpf abgestüizt. Mölme und Rippen aus sti bemerkt» daß • zunächst 70—i20-PS-UnßatitmororeT) VeD 

ttvh. VöiUg wekht die FahrgestiOikons.tfukt(on von den. biv- wtndutvg linden. Nachfolgend diu intcreSsiörefiden Diiteiu 

her üblicher» ab . Die Achse iiegt fest im Rumpfe, die Achs- Doppeldecker mit russkehem 110-PS-k-Rhönv, 

Stummel, die scitNch heraMsiiiccf!. tragen die Räder, die in sich Spannweite 13 mi »csamthetticbsgewicht 860 kg ticcr-iTf -kg); 

selbst gefedert sind. Durch diese sinmeidie Konstruktion hat Ueschwmdigkdt in Bodennähe 135 kni/Std.; Liindcgcsc.i}Wm4L> 

der Rumpf, eine iunvalnscheiulich niedrige Bndehhöhä erhalten. keil 5ö km^d Eindecker mit demselben Motor: F-pann- 

so daß m tm&m mit Amt L Oh in leder^■ Weite^’d i&sanfib^rieb^gewfcht 755 kg (feer Mii kg): 

erscheint. Motor: 35-P^I1aackc. Gesüiwtndigkeit: HK! kuv-Md..-;:•y^Ach%s*indigkeit in Bodemiähe 160 km/Std.i Läride^scliwiridtgr 
~ Außerdem befand srcii; aui'rd^ygk nicht in dfer An^tdUm^, ;^ it 70 km/Std, Steuferorgane. und sonstige Ehirichtungefi rtor- 
aucH noch die wundetvölk 4 L die k-omfbrtäbe|*it^: ; ;R^s^FFtp^h — Audi Junkers hatte Maschinen zu Rundflügen zur Stelle, 
** Abtrnuimgen,. Zaicjmuug i Sir'.Besiiacibunp, »teftc.$>:ü£v die eitrigst iri Anspruch genommen; - wurden; und zwar lag auf 

C.O gle JNtVERSmömc^ÖAN* 
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Schnitte der auf der Prager Ausstellung gezeigten Flugzeuge. 


der Moldau ein ösitziges Kabinenflug¬ 
zeug Type F auf Schwimmern und ein 
ebensolches auf Landfahrgestell auf 
dem Flugplatz Kbel, ferner war dort 
noch ein Schnellverkehrsflugzeug 
Type A. 

Unsere Luftfahrthilfsindu¬ 
strie wurde durch Steffen und Hey¬ 
mann, die Askanier-Werke, Goerz- 
Friedenau und die Autokartograph-Ge- 
sellschaft vorteilhaft vertreten. Die 
ersteren hatten einen sehr geschickt 
und geschmackvoll auf gebauten Stand, 
auf dem man alles sah, was für Einrich¬ 
tungen auf Flughäfen und für Bordaus¬ 
stattung in Betracht kommt. Die As- 
kania-Werke und Goerz zeigten in 
allen nur denkbaren Ausführungen 
Bordinstrumente sowie Ferngläser, 
Kinoapparate u. dgl. m. Der Stand des 
Autokartographen, des Prof. Hugershoff 
genialer Erfindung, war ständig von 
Schaulustigen umlagert; daß die aus¬ 
ländischen Militärs sich besonders für 
ihn interessierten, versteht sich von 
selbst. 

Der „Clou“ der Ausländer war 
wohl ohne Frage der schnittige D e - 
woitine-Jagdeindecker, den 
die Franzosen mitgebracht hatten. Die¬ 
ser Apparat war insofern etwas ganz 
Neues, als er die erste Ganz¬ 
metallarbeit der Franzosen dar¬ 
stellte, wenngleich die Flächen aller¬ 
dings noch Leinwandbespannung auf¬ 
weisen. Aber auch sie sollen in Zu¬ 
kunft vollkommen in Metall gehalten 
sein. Der Rumpf ähnelt Spad erheblich, 
ist oval und aus Duraluminiumplatten 
zusammengenietet. In jeder Platte ent¬ 
deckt man einen kleinen Schnitt, der 
die Ovalform und die Verjüngung des 
Rumpfs hervorrufen soll. Die Fläche 
liegt in der Mitte des Rumpfes auf 
einem Kiel verdrehungssteif und wird 
durch vier Streben als halbfreitragen¬ 
der Hochdecker gestützt. Holme und 
Spieren der Fläche sind aus Duralu¬ 
minium und in Brückenkonstruktion ge¬ 
halten. Gleichfalls die Steuerorgane. 
Natürlich dient der 300-PS-Hispano- 
Suiza als Antriebskraft. Die Kühlung 
erfolgt durch zwei unterhalb des 
Vorderrumpfes angeordnete Lamblin- 
Kühler. Spannweite 11,50 m, Länge 
7,50 m und Höhe 2,75 m. Flächeninhalt 
20 m 2 . Leergewicht 820 kg, Zuladung 
420 kg, Leistungsbelastung 4 kg/PS, 
Flächenbelastung 62 kg/qm, Geschwin¬ 
digkeit am Boden 245 km/Std., in 
4000 m Höhe 250 km/Std. Maximal¬ 
höhe 8500 m, Aktionsradius 3 Stunden. 
Fabelhaft gering erscheint die Lan¬ 
dungsgeschwindigkeit mit nur 80 km/Std. 

Das nächstinteressante Flugzeug 
war dann ein englisches, und zwar 
ein Schulflugzeug von Avro (180-PS- 
Lynx), das äußerst sachgemäß durch¬ 
konstruiert ist. Der Rumpf ist sehr 
lang gehalten, die Flächen zweistielig 
normal verspannt, in den oberen be¬ 
findet sich auf jeder Seite ein Falltank. 
Das Fahrgestell ist sehr kräftig aus 
Rundrohr mit ölpuffern und Gummi- 
gegenzügen als Dämpfung konstruiert. 
Hinter dem Fahrgestell ist ein Spann¬ 
turm angebracht, der die untere Fläche 
auch noch mit profilierten Drähten 
verspannt Die beiden Führersitze sind 
hintereinander normal angeordnet. Der 
Motor liegt vorn unverkleidet und dem¬ 
gemäß leicht zugänglich, was für ein 
Schulflugzeug sehr zweckmäßig er¬ 
scheint. (S. Abb.). 
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Sonst dürfte zu erwähnen sein der 
neueste S p a d 81, der einige Verbesse¬ 
rungen aufweist. Das bemerkens¬ 
werteste ist, daß die Holmen- und 
Spierenkonstruktion aus Duraluminium 
gefertigt, aber wie bisher noch mit 
Stoff bespannt ist. Der Spad 81 ist 
als Kampfeinsitzer gedacht. Hinter 
dem Führersitz ist eine Einrichtung für 
einen Reihenbildner angebracht, so daß 
das Flugzeug auch als Naherkundungs¬ 
und Fotoflugzeug verwendet werden 
kann. — Sonst waren noch Breguet 
mit der Type XIX, die Pelletier d’Oisy 
auf seinem Weltfluge benutzt, Ber- 
1 i n e Spad mit einer Verkehrs¬ 
maschine, Henry Potez mit einer 
gewöhnlichen Militär-C-Maschine und 
Qourdou-Leseurre mit einem alten, un¬ 
möglichen Hochdecker zur Stelle. 

In der Abteilung „British Aircraft“ 
standen nbch das „Riesen“-Einsitzer- 
Torpedoflugzeug von Blackburne, das 
schon aus Gotenburg bekannt ist, und 
der kleine Armstrong-Siskin (350-PS- 
Jaguar). der im Vorjahre den „Kings 
cup“ gewann. — In bezug auf die Hilfs¬ 
industrie war Frankreich -stärker als 
England. Man sah bei beiden Nationen 
wohl schöne Instrumente usw., bei den 
Franzosen aber auch viel Kinkerlitz¬ 
chen, die mehr die Schaulust der 
Menge befriedigen sollten. An Moto¬ 
ren kam nichts Neues heraus, so daß 
wir diese Abteilung übergehen können. 
Es waren alles alte, sehr alte Bekannte. 

Die Tschechen hatten sich 
große Mühe gegeben. Auf jedes ein¬ 
zelne Stück einzugehen, ist unmöglich. 
Wir greifen das Interessanteste heraus. 
Avia hat das neueste Kampfflugzeug 
ausgestellt, den B. H. 19 (300-PS-His- 
pano) Jagdeinsitzer. Er ist ein halb- 
freitragender Tiefdecker, ganz aus Holz 
gebaut, wie alle Avia-Apparate. Seine 
Spannweite ist 10,80 m, die Länge 7,7 m 
und der Flächeninhalt 18,30 qm. Die 
Höchstgeschwindigkeit wird mit 260 
km/Std. angegeben. In 15 Minuten 
kommt es auf 5000 m und hat einen 
Aktionsradius von 2K Stunden. Der 
gleiche Konstruktionstyp stand auf dem 
sehr schönen Stande dieser Firma in 
allen möglichen Variationen von einer 
kleinen „moto-aviette“ mit 16-PS- 
Vaslin-Motor über ein Sportflugzeug 
(Doppelsitzer) mit 60-PS-Walt er-Motor 
bis zum 300-PS- Jagdeinsitzer. Die 
Apparate unterscheiden sich nur in 
ihren Motorenstärken, sind fast völlig 
gleich im Aufbau gehalten. Nur der 
B. H. 7 und der B. H. 17 machen eine 
Ausnahme. Ersterer ist ein Parasol- 
Jagdeinsitzer und letzterer ein auf be¬ 
sonderen Wunsch der Militärverwal¬ 
tung gebauter Doppeldecker, für 
denselben Zweck. Von den S m o 1 i k- 
Werken ist die Type S8, ein halbfrei¬ 
tragender Hochdecker, zu erwähnen, 
der als Spezial-Rennflugzeug gebaut 
ist. Als Antriebskraft dient ein 450-PS- 
Napier-Lion-Motor. Der Rumpf ähnelt 
auffallend dem altbekannten deutschen 
Kühlstein-Torpedorumpf. Er besteht 
aus autogen zusammengeschweißten 
und mit Leinwand überzogenen Stahl¬ 
röhren. Dte Flächen sind aus Holz, mit 
Leinwand Überzogen, Schwanzflächen 
aus Holz und Stahl. Elegante Linien¬ 
führung fällt auf. Interessant ist das 
ganz symmetrische Profil der Flügel. 
Die Schnelligkeit des Apparates wird 
mit 360 km/Std. angegeben, und die 
Tschechen hoffen mit ihm den Weltrekord 
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Der Landmesser in 30ÖÜ m Höhe 
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tFst nnd machte t-s in den Ifftügeraolnahtnen dauernd .sichtbar. 
Von den HM», taudrue^serii waren einige hei den Fliedern, 
daehbm an Ihren Sudtplau und wußten nun, wie sie einen 
/i’.-uc/i, jedem Laien verständlichen Plan unfertigen konnten. 

Heuu* liegt de? neue Stadtplan schon fertig von The 
Faircküd Agricd Qamera Corporation in New York hat ihn 
Kescfmfkri. ßigenci Fiugzcuge mit besonders geeigneten 

Kafnera-Koniiruktn.Vne« und dem Wichtigste^ einem Vorzug«, 
•llc.h- V^.^fj-stt'f^hen Auge ansgetö^tet, gcijöfleu dakk 

Aber siehe da. die Angenilnse, das Ofnektw der ist 

„Made in tiermanv ', stammt von der Firma Carl ^oiß .>n 
teua! Mit gutem kr und; „Fitr unsere kicb i.h ildt» n? n ahn w n 
branchen wir ein Objektiv von g;inz be^nidcrcY Schaffe denn 
un$efc Bilder sind vod feiustvr fäetaiis. \S us r<ed<-‘OhjckN\i' 
tn ^ffecr feieren, ist unserer ftrfaJirwivt nach 4<ü- 

fih-artt^ffep'K -schrieb die Palrdliiid .Äcrial. Camera Ctöporalhw 
ndvh Jena. Die Aufnahmen erfolgten aas fast 

5ono m H0l|e, eju Fiugireug mif bloßeni 

I Aüge .üherhau.pt tncJU mehr erkennbar ist, 
4Kiw- km muhten geflogen werden, um 
>y <-imß-Nc;\V-York“ ; fnfi etwa UaK) qkm 
Pfhclig: auf die- Plattvn gu bekcnr«meth 
2A cm des Photos emsprechen FifiO tn iin 

AuUerdeni wurdt noch die eigemiichc- 
City von New York aufgeatmunen, und 
zwar in etwas größerem Maßstabe: 2.5 cm 
eiüsprtchen hief nur 18U tu in der Natur, 
fiiese Kurte wnrde selbstverständlich 
grdßuf. nämlieh K 7 7u m zu 7,25 rm ein recht 

Votk’ WareH über 20tK> Aufnahmen nötig. 
’Prolzdcm ein gan'/cs ueschwader votv 

seine Zeic tlcmt mau kann nicht hieß efe- 
fach aiif st eigen und losphotographiercH, dUs 
geht picht Ganz im Gegettteii sind nur sehr 
\veilige läge ffjr ein solches Karticnmgs- 
. .werk geeignet. Aufnahmen mit Wolken 
und Woikeijschntteii sind unbrauchbar, und 
diel.nft uidruur Wenig diesig, dann ist 
;;«i> WO ;m rf^hv jlfeträclUet das ganzv, 

'Wl 4ltr.4’bfb/ib’nfd-Kiisfeh* 
liure von Nevy Yi^k. die nur zur MhhezcH 
hcrpcs(ei?t .xverd^n kruMOy. ^iuinal -.m- : 


f«kk^Fijigreug d«*» 


FalrcHUd Camera Cot 
Alunfcipal 
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Albatros Klefn^öfi* unil Schulflugzeug 


M«tg<äQ#r»ien tftjflt f*(ir^ildr-IOlme«‘» «nd Z*lR4-?e$a*r. «rigt; Manhatten Brooklyn. Loug Island urtd 
indrre Stadtteile der W*>fuuu(. 


gingen mehrere Wodien, bis ein hierfür güiistfecr Tag eintrat. 
Schließlich- mußte das ganze Aufnahme werk Vi>r Eintritt von 
Stfmeefälicn beendet sein, LV$ e$f£ 5|tegen die Flieger auf,um 
in dmgen iaiiserid MeternIiöhezn erkennen, daß das Wetter un¬ 
geeignet war, so daß sie nlmtrBiMeF wieder nfedergeHen mußtenl 
lief der Verarbeitung der gew,c/noen*n Photos mußten 
auch afte Aufnahmenah* ge Steden Werden. die zu stark ge¬ 
kippt ” wäret», wo uiso die Hauser schief standen wie der Turm 
von Pi so. fhldmefeh Fähen v>m ChxTkippuog. konnten die 
(tebäude mittels besottderer optischer Apparate. „wiederäisf- 
geflöhter und das Bild gerettet werden, lije verwendbaren 


Aufnahmen waren dann hoch alle auf den gleichen Maß- 
stab u\ bringen. 

Tröte, aller Scliveierigkeit gelang das Werk. Was inehr 
als 100 I;ananiesser mit Theodoliten 'Meßplatien und Reiß¬ 
brettern nicht vermocht hatten., leistete die deutsche Zeiß-Linstr. 

Die Kartenhilder zeigen dt** kleinsten Details, jedes Ge¬ 
bäude., die Brücken, die Dampfer, dte Zuge';der Hochbahn, 
jeden Baum und Strauch irri Park, 'das Menschtngcwimmel in 
den Bremipunkte« des Verkehrs.. olles ist .deutlich zu erkennen. 
Der New-Yorker findet , mit LdCjitigkeU Büro, seine 
Wohnung. 


Albatros Kleinsport» und Schulflugzeug Typ L- 66 

Das Albatros-Flugzeug Typ L. 06 ist als Sport- und Schul* Flugzeugfüloer und der Sekkier Trcuuem alle Dir 'Bedienung, 
ßugceii* nach Umstehender Skizze gebaut. Fs kann als des Flugzeuges und des Motors dornenden Organe •erreichen 
Ehk oder Zweisitzer verv/endet werden und f$t außerdem so können. 

eingerichtet, daß nach Einbau einer. Doppelst euer nng der T 4 yp Die TrogzcUe ist ab Findecker ausgebildet; sie iso ?wci- 

ais Schälmaschine «eilogen Werden kämt; es ist bei der Koh- teilig. im Spanntunn gekuppelt und ungefähr : in der Milte 
strukiion besonderer. WäH- •dö*äuD gelegt worden, daß sehr •.'durch Streben gegen- der Jfrmör älutestiitet Die ''-Holme .und 


Hersieiiuni£>pr pD yfte eDcfrWthühclierbfelb^ . 

Die allgemeine Amvrdmiug des Flugzeuges ist 
aus umstehender Zeichnung tu er sehen. Die 
Festigkeit^" und SiöbH|tht sberecf i ftun£en sind er- 
foifct gemäß den km geltenden deutschen Bau- 
bestnmnufjggn tör Flugzeuge. 

Der Rumpf den Flugzeuges ist aus Stahl¬ 
rohr hergcijteUiv die Rohrstoßc gesdiweißt and 
die Feder durch hDihldraht verspannt;, er ist 
mit improguterteui wasserdichten Flug zeusleinen 
bedeckt. tHc Raum verle ibmg ist so gewählt, daß 
hinter dein Motor der Hugzengführer und neben 
ihm der Beglefter oder Schüler sitzt Der Betrfebs- 
stoffhebälter ijeKi. im Schwerpunkt, und zwar ist er 
mit dem Spannturm feil verbunden mul durch die 
Flächen verkleidet. Der Rumpf tragt am Ende die 
üblichen Rüdernrgaiu. die Hohen- und Quersteue¬ 
rung erfolgt durch Knüppel Steuer, Das Sehen« 
rüder und zugleich der Seltensparn, mlF der 
Seiterfruderwelle starr verbunden,; Wird mittels 
Fußhebels betätigt so da Li ein Steuern fmfm 
Rohen auf alle Fälle gewährleistet ist. Der Raum 
des Führersitzes Ist sr>- ans gebildet- daß de» 


Albatro»-$port- und Schulflugzeug L, 66 
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Ein neuer deutscher Hilfsmotor für Segelflugzeuge 


■ Rippen .sind aus Holz; die 
Fläche i$i mH Impfägntertern, 
I yp^F 3 ** j f t ' ,''\Yässeri«ndurC:Hfä'sÄfgejn fing-- 

l J_ h \ * _ L~ •^epgleiftpfi; \be$päfii!t. 

''■ ... ~~] ' AbwiHchend vöu der »1K 

fl ^ “ ‘. -—. :tfclr§» Pähr^estcHKtms.U»k- 

* nfsSf—V. - - ' ' ! OOn Hegt Ule fallfbesieh- 

---'-f^.-acb'sti- • Uk% im %n»$, die 

j Räder sind aoly'dte Achs- 
■ "'** — *' Stummel, die .seitlich aus 

dem Rtimm herausrogen, auteesetzt'. wöbet die Räder in sieh 
selbst gefedert sind. Durch die Auordmuig dieses IVijim-sifcils* 
ergibt sich eine sehr medrice Bodenhohe des Dummes, sn Jab 
eti». Landen ihr diesen Typ Jtä jeder .Bemdumg gfd;ürrk»$ ist. 

Als .Antriebsmotor dient ei» M - b \ s 40-f'S-.M n t or . 
dessen Type in der Wahl des Bestellers HegL Bedingung Ist, 
däfL dhrsdbc die üblicher} Abmessmiftcn zeigh die obed Wh- 
«esx-hene .Leistung im und nicht über hü ke wiegt. 

' Äut die Trau^rOTimogljchtet Will 4# Strafte und heim 
Versand durch die Oseubdhn ist besonderer Wert gelegt. die 
höideri Tragflächen und der Rumpe sind so mtsgebildcL daß 
diesslbeh :.m den Rumor änKel«*t yrsr dtfri krumeiu. nachdem 
'dfe an das' Selten rüder bochxekUrt'fH 

sind. DieX Mjägchitie hat .dann e>ne fetiiict 

vöu m emd eine Hohe voü 

etwa 3,? nt. 

■Der •BetHch^storfhchähoi enthalt TI Ihr. Beivzm, ans-'- 
.tpich.enä'.iftO Vollgasfiu^ das Benzin Öieftt durdr 

naorrhehe* Gefäße dem Vergaser zu. 

A b m uh me leis tun gen. 

Zidadimsw 

1 fiwg^eugiftfiför . . . . • • 75 Ivg 

i Begleiter (Schtiler) . . . 75> kg 

3 Std j^itriebsstofi .. . . . , 25 Kg }? z > ' i 

l^efgewkhi r . -.. ;. ‘22i) kg 

Flügge wie Id .. 395- hg • 


PlächehirdraU . , . , 3&S m* 

ITächerjbDKShmg .... 329;3 kg rh^ 
•teistunß^cTdsbiri g ;. . . ca- 12 kgjPS' 

Gesell w.uid»MU*it . . . . ca. i 00 lon/.%L 

Sicdgezvü Ai# 1000 m . . ca. 15 Minuten 

FJiigdauer M voller Motorfcishipg: ca. & $td. 


S E G E L - U N D K LEIN M O T O R F L U G 


Ein neuer deutscher Hilfsmotor für Segelflugzeuge. 

Der iiaeMötgend genauer bpschhe&site Motor (siehe Ab- mir 20Ö % Djc Zylinder sind aus SpeziWiLGraugaß gegosse». 

bildumje») ist von -Inn. ;■? 1 1 u o r s e ri und A. P i » s s i n g und dvi Zv liuderkctpl•. »jo- Ete'klron wird am der 2^ mim 

konstruien und hei der Firma.-SHfjtcke G, b H* siarHen ivlindvTkOlbeiahuHf'ni-chc w>1fm aiH^^chnmipiL t7urch 
Bcrüd. liergestdl» worden. . eine itnuoiUy .K.ijrhtl%vc}lttivtrklüidun« -ist der :Vorkotnpres*- 

■ Der. : Motor ist ei» Keue'nü.berfiiyfender. Äweuyhudcrfvvei- .sions.raum utif whi Miniirmm verringert, und es ist gelütigen.' 

takUßpto.r mit lbii 6 KurbeiwcUeirv<;f^tz»ttk uhd Äiektiyuitiger dh» Übcrtock der VöfköinpresSioh so z» steigcrri, daß eine 

von T2 mm Hub ^mvd ?£ am. ßtämiw und IcÄstef schnelle-. FhDunJC der Z.vljridvr. 


dimg cridigt Jioch eine» l T -M-/we 1 f»ukeni»agnet. Dadurch, 
daß. alle tcoustrhKtiO'tisteile so leicht wie möglich konsinufcrt 
wurde», ist cä rchnvce». das öewiehf des Mutors 
trotz OltuhLs von eineni Liter Inhalt auf iin> 

gu rä h r 3.7 X e m brmeen. Da* Lßung erfolgt atdontaHsclT. 
•indem der Pni.T-. der \ arkt.ntpresshm Durch ein Kugelfiiok- 
. -7 •- \ ;»• , •■:,».•.•. !5 e.- u|oi«.k geleitet wird und 

••!'•'• Xd de.reu fe'r.diero.ow» iroptoHiah» zu sänitiiche» 

SciVfiV>e>fi^öwh-’.. ;^Mlto.ryhX(Xi'.;-«iiiK, besondere OlprimM 
!« 3 ; ,yXr:w;b. ' h<r werhm\..Irmil auf der Propelter- 

yüitä:. »• v;ivä'(vFt*r»ij .- : :Hc auf der Ma-.. 


d u r c h s c h ri i ( t H c h 3 1 1 S, hcI 1800 Unidreluoigen pro 
Minute uriRcfähr 10 ! J S Bei der K.onslrukdmi wurde: von. 
vornhereip auf g r ö ß \ e L e i c h l i g k e i i hiugezlcH, w as 
dadurch erreicht Würde, daß fiR cinuliche mhiderbean- 
spnichten Teile L ! c U t r o » verssumh turtle. Die Krnlwl- 
Welle bestellt XaiüX CJifimmickeUlähi. der TXdldMiiiHe und ist 
aus dem vollen BLu.- ,».■••.ü-»i:r.i.ve ihlidi geeignete Bo)o 
" 0 .:' . i<orbtdwv!le' Wut 

1 $: digr'db^hXy^P-,. vUly ’.■ jißheif f inöpei- jV 

tTnrVuvn sfu-d- cbdnfeOX aei; •ChentM^X^ixAdd geschmiedet;y»tl 
it»‘ dmtr Vu(Rn lab^ji eh( ( »n>. (etil von 
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Umschau 


zitel Ich bewährt huf. Es Ist; zu \Vii«sehejp -daß sich auch die 
Mngneüfrmen nfit der Konstruktion iciehtent- Magheiän 
belassen; der h$l .diesem. kiöteti .Motor vettehd^fe 
wi&gt noch über 3 kg und tf tackt damir einen viel Vi hüben 
Promitsnu des Qesa.mt-Mbtbr.kewiehts- Gaus,; Der zu diesem 
Motor ztikZhßnfZZ R e $ c b k c - P t a p£ H e r hat wirten DnrcH- 
• messer' vori 1,35 und 0,80 Stellung, und wiegt mir Propeller- 
iräide i!rt^;e{ähr, ZP* kg. 

Der . Motor bat kiirükh 


gneiseile i6n einem Rollenlager geführt wird. Der Magnet 
Fahr auf/Konvoi und wird direkt von der KurMlwetlH/ 
•pbhB• *ftt» Zahnrädern angetrleben. Als 

Kalbern finden Bcfrtro.fi‘Koit>eu Von Hpimu th Hirth Verweudumr. 
PUiiel- und' Ko.Vhtu»Inger .bcsteUefi /aus erstklassiger Phosphor- 
fcronze.Der Benz in verbrauch ist außerordeutüdi und 

?;war 24U kpraP^&fon de r was für einen Zweitäkt-Mauir eia 
vorrüglivbes Resultat ist. 

Die B e f k « h g hn FM u.g.2 e u g öder Tut Klein-Fahr- 
2 eng erfolgt mi drei im Gehäuse augego^entm Fla Indien. Als 
Vergaser finden Pallas* oder AdrijA’urgaNer Verwendung. 
Die Um ztgenannte Firn»;* ist bei Herstellung Oes V.erfVicbsmotö'rs 
insofern - danken-, wertemgegengekonuneu. ob Sie' einen .spezi¬ 
ellen leichten Vergaser von nur Oon g Gewicht iforstelHe, der 
bisher hei den Versuchen allein verwendet wird und sich vor- 


pmn mmm ppp von 

8 S t u n d t: n ohne' die geringste 'Storung absolviert; es IM 
böa b sieb Hä t ih n I tfi'jdvHtfieE SegelnpÄVereit]'ib da^rJßiKt Segel¬ 
flugzeug einzübanen, das an der. Rhön üjlnelunert -soll. 

Zu weiteren Auskünften ist der Konsirokfeur Prüse4ng, 
Maidsdorf bei, Berlin, WnUkiwstr, 22v gern 'bereit. 


An Veranstaltungen des LuftfährertMfes m Breslau Um 200 in buch 'befindlichen Wolken muüfon die beiden Fall- 

wvrigen Heft ans Platzmangel fort geblieben} sind die f ) u g - s e !u r m absbrifoge aus geringer Höhe erfolgen* sie W- 

vurfuhtu.n^en in Leerbeinel hervorÄühebcn, du denen sieh langen ohne Unfall. Den sutlterofdcnilichen Andrang des Pnb'ti- 

Vünf Flugzeuge des Stahlwerkes Mark sowie ent l Met rieh* kum$ zu P & 5. s a g i er fl ti g e n bewältigen drei Junkers- 

Gobfoteitrigst beteUigieh.; Ein Dop d e i hu 11 o rtam f s t i e g VerkehrsIimoifSlneri. ferner hatte der Aero-Lk»yd m diesem 
fand unter Tegsmr Beüibgnhg .aller Bgviukermigskreise statt. Zweck Gemen Fokker PH», die Damdger VerkehrswaschiiiG 
Eto BeitrüBuiis^benü sm 2a Mai yerejafote die. Ted- ferner eine Dornier-Kpcnst und drei AEG-Doppeldcdver ?.tir 
richrocr und Vertreter der Reyuerung. •JE'- Obcrpräsidentcn. der Verfiiguag. geateilf/ 

v : ‘ " • " " '• ’ ' : ' ' __ Das Gor4öo-Bennelt Ret*nen der Ufte* das am 15 Jnm 

- : von Briisse! aus uu-sgetragen wurtieGbai wiederum mH mnem 

I Siege des Belgiers Uc noi y t e r mit Ballon Jie!Gca'‘ ge- 

! endet, so daß der Preis • öu» e h d g ii 11 i ä in die Hände Bel- 

giens iiKTecv.afigt.-n ist, Naeii dem Reglement muß der preis 
. ' ; -G ' ••. von einem l.imde dreimal b f. n i e r ü »n a n der' gowonneri 

^,y.f sein, was fet^t der Fall ist- • fir '.fegie*.-.km zurück und 

'wk' v ' landete nach 3$ Stunden ViihU in. Schottland in der Nähe 

des. tönb of Portti, 


Franzo-se Laporte, m»r 3^5 km zurüektegie, (Geuiuiert Date!* 
erfolgen jm nuebüen fkftj 

WöfbeblaÜifUr „tuflposf 0ZA fi . Di t . Dottsciu: Rclchspost 
hu; wieder ein WerbelOait »Luftnosi’' heraus-getfeben; das In 
kuapper. ühersVch flieh er Form eine Skizze der Luftpostverbin*- 
düngen rillt eiitgezfidütefoh Flugzidteu und die Wichtigsten 
ifeUmonmgcn für LHftpostsevicJnugeti einschlfolilieh der Oo 
hühren enthaft. Das Blau wird ln den f iiigpostorteii üiid 
anderen Verkehr Sorten, die gute ÄMchlußverbtndmigun an 
LuttiJosHOi haben, an Behörden- FirnKfo, Güsellsehaften, Vcf- 
ebie und Personen not lebhaftem- PoGve>-keh.r unerbgeltllch 
verreilL l>ie Versender eiliger Post Werden sich ja vielen 
Fähen des Blattes xtiu .iSutzeh bedienen kötnißh. 

Dfe ü«Je?tk»uiScbea VVenumlUeKer shtd voii Bangkok in 
Siam Ende voriger Woche nach Rangoon m BrlUsch-indieu 
/weiter gef logen. Die EnUeroimg zwischen diesen beiden Orten 
betragt etwa Tue km, Von RarigöOh Isf inzwischen der Weiter- 
ihsg nach Kalkutta angetveten worden; eine Zwischenlandütrg 
erfolgte in Äkyab. 




BerUn-Staaken am 22. Juni i vfokkVr F ttl. 4W D3rrx , .gtf Vefkehfsrtia!»i;tiin& 
d^s Deutschen Aelfo-Lloyd, heiös Stari zü P»»a^rtdl&gfee. 


Universität, der ••städtischen Behörden. Die. 'Seide,Gergruppe 
haue ferner -'in nmslvrghlti.gvr Weük* fiu gcseilsclfafdlche Vec/ 
anstaitungen aller Art gesv^rgt. Den Abschluß bildete .;fo vom 
Waldenburger Fiugvercin im Prachtliotel Schlesischer Hr»f in 
Bad S a 1 zb r u n n verünsultctcs wolifoeltmgenes Abschieds- 
äst. ;-r- Zum Zit Mai war tvach Hoschbcrg zur Besichtigung: 
der S e g c \i lieg e f 5 ch u U Gr ist? au cingcladcn; der Be¬ 
such durch die Delegierten des Tages war leider so mangel¬ 
haft, dail der größte Teil der Veraustal- 
iun&eji 


_ abgesagt, werden mußte, ein 

empfindlicher Verlust für die Kasse der 
so musherhuR tätigen Ortsgruppe des 
Bundes Deutsclier FlfoKer/ 

Ein öroßflugtäg: tu Staüken-BerUn fand 
am Z2. Juni wohl uh tef Betcillgung vou 
etwa 50 W Zuschuuern statt. An den 
Wettbewerben beteiligten sich vier kleine 
M a r k ~ Eindecker. zw ei D letrlch- 
G o bi e t - DP Ha^Masdiineu .und ein 
R »e s e i e r - FhiÄZeug, Lerzieres trug in 
der H ü n d 11 e.h k e i t s v r ü i u n g den 
1. Preis davon, bei. der der sGuidlste 
Start, gerechnet vom Herauszieben hus 
der Halle fe zum Verlassen des Bodens 
warde, ln. der Geschick - 
l icb keits - sww. der G esc h \v i n - 
d i g k eit s prüf a n g, bei welch letzterer 
zum -erstenmal ehi regelrechtes Handicap 
staftfgmi (yer^irhlcdöhe Ztiladimk» der Mö- 
fordnstärke entsprechend E ii.ug der 
Tiieg^f R t$ |i an auf Dietrich-Gobjet den 


Bert.lii-Staaken-i Junkers-Llmouelne und Mark-Eindecker R UI/22 vof den Mallen *iar*berett. 
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ANTUCHE HITTEILUNGEN DES DEUTSCHEN lUETBATS 


Satzungen des Deutschen Luitrats. 

§ 1. Der Luftrat ist eine Vereinigung von Mitgliedern 
sämtlicher der an der Luftfahrt interessierten Kreise. Der 
Deutsche Luftrat ist die oberste deutsche Luftsportbehörde. 

§ 2. Der Deutsche Luftrat besteht bei seiner Gründung aus 
folgenden Persönlichkeiten: (siehe Protokoll vom 19. Juni, 
Punkt 1). 

§ 3. Der Deutsche Luftrat erklärt sich für folgende Ange¬ 
legenheiten für zuständig: 

1. Gutachtliche Tätigkeit gegenüber Behörden, 

2. Genehmigung von Veranstaltungen, 

3. Förderung von Flugschulen, 

4. Ausstellung und Entziehung von sportlichen Lizenzen*), 

5. Berufungsinstanz für Preisgerichtsentscheidungen, 

6. Erteilung von Lizenzen für Teilnahme an ausländischen 


Veranstaltungen, 

7. Ernennung von Bevollmächtigten für internationale Luft¬ 
fahrtfragen, 

8. Verteilung von Stiftungen und staatlichen Zuschüssen, so¬ 
weit sie dem Luftrat zur Verfügung gestellt werden. 

9. Aufsicht über die Luftfahrer-Fürsorge. 

§ 4. Der Luftrat ergänzt sich bei Ausscheiden von Mit¬ 
gliedern durch Zuwahl nach vorherigem Benehmen mit der¬ 
jenigen Organisation, der der Ausscheidende ursprünglich ent¬ 
nommen war. Erforderlich ist % Majorität der anwesenden 
Stimmen. Desgleichen können mit % Majorität der anwesenden 
Stimmen Mitglieder des Luftratk ausgeschieden werden. 

§ 5. Der Luftrat wählt aus seiner Mitte einen Vorsitzenden. 
Der Vorsitzende ist ermächtigt, Herren mit der Bearbeitung 
bestimmter Arbeitsgebiete zu beauftragen. 

§ 6. Regelmäßige Beiträge werden nicht erhoben. 

§ 7. Die Auflösung des Luftrats kann nur mit einfacher 
Majorität in einer zu diesem Zweck einberufenen Mitglieder¬ 
versammlung und mit Zustimmung des Reichsverkehrs¬ 
ministeriums erfolgen. 


Protokoll 

der 1. Sitzung des Deutschen Luftrats 
am 19. Juni 1924 im Flugverbandshaus Berlin. 
Vorsitz: Herr Konsul Dr. jur. h. c. Kotzenberg. 
Anwesend sind die Herren: 


Kotzenberg, 
Brandenburg a. G., 
Mühlig-Hofmann, 
v. Blomberg a. G., 
Krupp, 

Zimmer-Vorhaus, 

Fischer, 

Fricke, 

Moßner, 

Nobitsch, 

Graf Ysenburg a. G., 
v. Hinckeldey a. G. 


Fuchs, 
v. Eberhardt, 

Frhr. v. Massenbacli, 
Offermann, 

Kasinger, 

Georgii, 

Herr, 

Linke, 

Ursinus, 

Frhr. v. Könitz, 
v. Kehler, 
v. Tschudi. 


Entschuldigt fehlen die Herren: 

Student, Schmiedel, 

Wilberg, Muttray, 

Hoff, Messerschmitt, 

Schiink, Baeumker, 

Engberding, v. Freyberg. 

1. Zu Punkt 1 der Tagesordnung: Konstitu¬ 
ierung, werden die Namen derjenigen Herren verlesen, die 
bereits in den Luftrat gewählt sind: 

Vorsitzender: Konsul Dr. Kotzenberg, 


v. Kehler, Generaldir., 
v. Tschudi, Major a. D., 
Baeumker, Hauptmann, 
v. Freyberg, Frhr., 

Offermann, Ing., 

Wagenführ, Oberstltn. a. D., 
Hoff, Prof. Dr., 

Student, Hptm. a. D., 
Engberding, Marinebaurat, 
Krupp, Hptm. a. D., 

Linke, Prof. Dr., 
v. Eberhardt, Exz., Gen.-Lt. 
a. D., 


Fuchs, Lt., 

Mühlig-Hofmann, Major a. D., 
Schmiedel, Dr.-Ing., 
Zimmer-Vorhaus, Major a. D., 
Fischer, 

Herr, Admiral a. D., 

Ursinus, Ziv.-Ing., 
v. Massenbach, Frhr., 

Muttray, cand. ing., 

Schiink. Prof. Dr. ing., 
Georgii, Dr., 

Kasinger, Dir., 

Messerschmitt, Ing., 


") Nicht zu verwechseln mit den amtlichen FührerzeuRiiissen. — In bezug 
auf Lizenzen ist in der 1. Versammlung beschlossen worden, daß bis auf 
weiteres Segelflugzeugführer-Lizenzen vom Modell- und Scgelflug-Ver- 
band. Frei-Ballonfiihrer-Lizenzen vom Deutschen Luftfahrt-Verband ausge¬ 
stellt werden. 


Wilberg, Major, v. Könitz, Frhr., 

Moßner, Baumstr., Nobitsch, Hauptm. 

Fricke, Hauptm., 

Es werden alsdann noch hinzugewählt die Herren: 

Ritter, Everling, Prof. Dr., 

Stadelmayer, Pöschel, Geheimrat, 

v. Abercron. 

die jedoch nicht etwa als Delegierte bestimmter Vereinigungen 
anzusehen sind. 

Von Tschudi macht darauf aufmerksam, daß zwei Zeit¬ 
schriften in bezug aüf den Luftrat geschrieben haben: „Dem 

Luftrat traten bei die pp. Vereine_“. Es wird festgestellt, 

daß dieser Ausdruck unzutreffend und zu vermeiden ist. Der 
Luftrat ist ein Grenium von sachverständigen Personen und 
Vertrauensleuten, nicht aber ein Verband von Vereinen. 

Es wird beschlossen, von der Wahl eines Stellvertreters 
des Vorsitzenden Abstand zu nehmen und diesen zu ermächti¬ 
gen, für den Fall seiner Verhinderung einen Herrn mit seiner 
Vertretung zu beauftragen. 

2. ZuPunkt 2der Tagesordnung: Geschäfts¬ 
stelle, erklärt sich der Aero-Glub von Deutschland bereit, 
diese bis auf weiteres zu übernehmen und die Unkosten der 
Geschäftsstelle zu tragen. Es wird festgestellt, daß zu diesen 
Unkosten Reisegelder nicht gehören. Solche können mangels 
vorhandener Mittel nicht vergütet werden. Bei dfer Frage des 
Geschäftsführers wird beschlossen, daß der in Aussicht ge¬ 
nommene und anwesende Herr Major v. Blomberg zunächst für 
die Rhön-Veranstaltung bis zum Herbst dieses Jahres zur Ver¬ 
fügung gestellt wird. 

Zum Zweck der Veröffentlichung der Bekanntmachungen 
des Luftrats wird als dessen Organ der „Luftweg“ gewählt 
mit der Maßgabe, daß andere Luftfahrtzeitschriften gleichfalls 
und gleichzeitig das betreffende Material erhalten und hierüber 
eine Mitteilung im „Luftweg“ erfolgt. 

Es wird beschlossen, daß die Bekanntmachungen des Luft¬ 
rats im „Luftweg“ fortlaufend zu numerieren sind. 

3. Zu Punkt 3 der Tagesordnung: Kommis¬ 
sionen, wird beschlossen, von einer Kommissionsbildung Ab¬ 
stand zu nehmen. Es wird festgestellt, daß eine Wissenschaft¬ 
liche Kommission im besonderen überflüssig ist, da die bezüg¬ 
lichen Angelegenheiten Sache der Wissenschaftlichen Gesell¬ 
schaft für Luftfahrt sind. Der Vorsitzende wird ermächtigt, 
Herren mit der Bearbeitung bestimmter Arbeitsgebiete zu be¬ 
auftragen. 

4. Zu Punkt 4 der Tagesordnung: Verschie¬ 
denes, wird 

a) die Segelflug-Leistung des Herrn Ferdinand Schulz 
(11. Mai 1924 bei Rossitten, Flug von 8 Stdn. 42 Min. 
9 Sek.) als Rekord für Segelflugdauer anerkannt und 
diesem ein von allen Anwesenden unterschriebenes 
Schreiben gesandt; 

b) ein Schreiben des D. U* V. vom 10. Juni betr. Ausstellung 
des Segelfliegerausweises dahin erledigt, daß diese vor¬ 
läufig weiterhin vom Modell- und Segelflug-Verband 
ausgestellt werden. Bei dieser Gelegenheit wird be¬ 
schlossen, daß bis auf weiteres die Zeugnisse für Frei¬ 
ballonführer durch den D. L. V. ausgestellt werden. 

Ein Schreiben des D. L. V. vom 12. Juni betr. Tagung 
des Vereins Deutscher Ingenieure erledigt sich durch die 
Diskussion ohne Erfordernis einer Beschlußfassung. 

c) Ein Schreiben des Verlags Ullstein wird verlesen, des 
Inhalts, daß dieser Verlag erwägt, dem Deutschen Luft¬ 
rat eine Preisstiftung von 100 0010 M. zur Verfügung zu 
stellen, die so verwendet werden sollen, daß der Aero- 
Club von Deutschland als zentrale Berliner Stelle die 
Veranstaltung eines Rundfluges mit Kleinflug¬ 
zeugen übernimmt für das Jahr 1925, bei dem die 
örtlich berührten Vereine mitwirken werden. Einzel¬ 
heiten würden durch einen Organisationsausschuß zu be¬ 
raten sein, in den der Verlag Ullstein Vertreter ent¬ 
senden würde. Das Preisangebot des Verlages Ullstein, 
der schon einmal den großen Betrag für einen Flugwett¬ 
bewerb vor dem Kriege gestiftet hatte, wird lebhaft be¬ 
grüßt. Die Geschäftsstelle wird beauftragt, den Dank 
dem Verlage zum Ausdruck zu bringen. 

d) Seitens der Frankfurter Herren wird der Entwurf einer 
Satzung vorgelegt, welcher in Erörterung genommen 
wird. Das Ergebnis ist niedergelegt (siehe Satzungen 
des Luftrates). 
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Bekanntmachung I. 

(Beschluß vom 19. Juni 1924.) 

Im Einverständnis mit dem D. L. V. ist der Luftrat nun¬ 
mehr die Luftsportbehörde, welche den gesamten deutschen 
Luftsport beaufsichtigt. Es bedürfen daher der Genehmigung 
des Luftrats alle Veranstaltungen im Dienste des Wettbewerbs 
oder der Schaulust, an denen Luftschiffe, Flugzeuge, Segelflug¬ 
zeuge oder Ballone oder sonstige Fluggeräte beteiligt sind, 
gleichgültig ob Preise ausgesetzt und „Ausschreibungen“ ver¬ 
öffentlicht sind.*) 

Ausgenommen sind solche Veranstaltungen, die von dem 
Besitzer der teilnehmenden Flugzeuge veranstaltet sind. 

Falls bei einer Veranstaltung Preise ausgesetzt sind, ist in 


*) Flüge, die lediglich der Personen, oder Sachenbeförderung dienen, be¬ 
rühren den Luftrat nicht. 


der Ausschreibung eine Berufung an den Luftrat über die 
Preiszuteilung ausdrücklich vorzusehen. 

In der Ausschreibung eines jeden Wettbewerbs ist ferner 
zu vermerken, daß dieser mit Genehmigung des Luftrats statt¬ 
findet. 

Wer eine öffentliche Veranstaltung ohne Genehmigung des 
Luftrats veranstaltet oder bei einer solchen mitwirkt, setzt sich 
der Disqualifikation aus, d. h. kann von der Teilnahme an allen 
luftsportlichen Veranstaltungen durch den Luftrat auf Zeit oder 
Dauer ausgeschlossen werden. 

Dieser Beschluß tritt am 1. August 1924 in Kraft. 

Für Freiballon-Veranstaltungen ist bis auf weiteres die 
Freiballon-Abteilung des D.L. V. zuständig. 

Der Vorsitzende: 

Kotzenberg. 


.•••••■• 

| BrMMB, Bihnhofstrafl# 35 
j Ftnupr.t Roland 2024/39 
■ Tolofr.t Lufftvorkohr 

1...II.MI.MII..IM.. 


DiBMCHIR 

Amtliche Mitteilungen Admiral a. D. Harr f 


Zu Nutz und Frommen der Vereine. 

A. Wenn Flugschüler durch den Vorstand des D. L. V. an¬ 
gemeldet werden, gewähren Ermäßigung: 

1. Bäumer Aero G. m. b. H., Hamburg, Jungfernstieg, 
Alsterseite, 10 v. H. Rabatt, 

2. Stahlwerk Mark, Breslau. Teichstr. 21, 5 v. H. Rabatt, 

3. Udet FIugzeug-G. m. b. H., München, 20 v. H. Rabatt, 

4. Focke-Wulf Flugzeugbau-A.-G., Bremen, Löningstr. 21/22, 
eine zu vereinbarende Ermäßigung, wenn ein voller 
Kursus von vier Personen vom D. L. V. gleichzeitig an¬ 
gemeldet wird. 

B. Auf die wiederholten Anfragen betreffend Versicherungen 
wird bekanntgegeben, daß der Verband mit der Assekuranz- 
maklerfirma Jauch & Hübener, Hamburg, Bleichenbrücke 10, 
Kaufmannshaus, In Verbindung getreten ist. Genannte Firma 
hat das gesamte Jünkers-Versicherungsgeschäft in der Hand 
und verfügt sowohl auf Grund dieser Tatsache als auch durch 
spezielle Kenntnis des, Flugwesens über große Erfahrungen 
und ist in der Lage, besonders günstige Prämien und Bedin¬ 
gungen zu erreichen. Wir bitten daher unsere Mitglieder, 
bei auftretendem Versicherungsbedürfnis 
sich an obige Firma direkt zu wenden, die 
auch die Ausstellung der Po.licen und die 
Schadensregulierung veranlaßt. 

Es wird angestrebt, alle Risiken, die mit der Luftfahrt in 
irgendeinem Zusammenhang stehen (also auch Feuer und 
Transport), dieser einen Stelle zuzuleiten. Je mehr Bedürfnis 
sich dort sammelt, desto günstiger wird in Zukunft abgeschlos¬ 
sen werden können. 

C. Luftpost verkehr nach Rußland, Lettland 
und Estland. Vom 10. Juni an befördert die Luftpost 


Königsberg (Pr.)—Moskau alle Arten gewöhnlicher und einge¬ 
schriebener Briefsendungen nach Rußland, Sibirien, China und 
Persien (bisher nur Briefe und Postkarten). Flugzuschlag 
neben den gewöhnlichen Auslandsgebühren 
für Postkarten 20 Pf., für jede 20 g anderer Briefsendungen 
30 Pf. Zeitgewinn gegenüber gewöhnlicher Beförderung 
42 Stunden. Nach Estland sind fortan ebenso wie nach 
Lettland auch Luftpostpakete, dringende und nichtdringende, 
und Luftpostzeitungen zugelassen. Beförderung auf der Luft¬ 
postlinie Königsberg (Pr.)—Memel—Riga—Reval—Helsing- 
fors. Die Pakete erreichen mit der Luftpost ihr Ziel einige 
Tage früher als auf gewöhnlichem Wege. Wegen der Zu- 
achlaggebühren Auskunft bei den Postanstalten. Die Gebühr 
für dringende Luftpostpakete nach Lettland ist herabgesetzt. 

I. Adressenänderungen: 

Der Verein in Bamberg nennt sich jetzt: 

Deutscher Luftfahrt-Verband e. V., Ortsgruppe Bamberg, 
- Bamberg. Wildensorgerstr. 3/1. 

Der Verein in Weißenfels a. S. nennt sich ietzt: 

Ortsvercin Weißenfels e. V., Weißenfels a. S., 

Leopold Kellstr. 59. 

II. Wir erhielten die Mitteilung, daß von einer Stelle in 
Stettin, die sich ..Gemeinnützige vaterländische Gesellschaft. 
Deutscher Flugsport“ nennt, im ganzen Reiche Geld gesammelt 
wird mit der Begründung, überall Fliegerschulen zu gründen. 

Wir teilen unsern Vereinen mit. daß der D. L. V. zu dieser 
Gesellschaft in keiner Beziehung steht, und bitten unsere Ver¬ 
eine, im Interesse einer geordneten Sammeltätigkeit der dazu 
berufenen Behörden der obengenannten Gesellschaft keinen 
Pfennig zu stiften. 


Preisgerichtsentscheidungen. 

Zweiter Deutscher Ktistensegelflug-Wettbewerb 1924 
In Rossitten. 

Haupt Wettbewerb vom 10.—16. Mai 1924. 
a) Gemäß ZifL 7 der Ausschreibung für r e i n e S e g el¬ 
flüge: 

1. für die längste Dauer: Schulz auf 

F.S. 3 am 11. 5. mit 8 Std. 42 Min. 9 Sek. M. 500.- 

2. für die längste geflogene Strecke: Mar¬ 
tens auf „Strolch“ am 11. 5 mit 10,350 km M. 500, - 

3. 7 Früh preise von je M. 50. - am 10.—16. 5. 


4. Trost preis dem Hannov. Verein für Flug¬ 
wesen für den Flug von Koch auf ,.H 6“ 

am 11. 5. mit 29,45 Min.M. loo, 

b) Gemäß Ziff. 8 der Ausschreibung für den S e g e 1 f 1 u g 
mitHilfsmotor: 

1. für die größte Flugdauer: Martens 

auf „Max“ am 11. 5. mit 29,30 Min.M. 600, 

2. für den längsten F1 u g w e g (nach Motor¬ 

start): Martens auf „Max“ nach Motor- 
und Seilstart am 15. 5. mit 2,7 km be¬ 
urkundeten Flugweges.M. 600,— 

3. für beachtenswerteste Leistungen mit ein- und 
ausgeschaltetem Motor: Martens auf 
„Max“ am 11. 5. für seinen Flug (20 Min. 

mit Motor. 9% Min. ohne Motor).M. 400,— 

4. für besondere Leistungen: B u d i g - Leipzig 

für eifriges Fliegen während des ganzen 
Wettbewerbes.M. 300,— 


Der Preis gemäß Ziff. 9 für Fesselflugzeuge wurde 
nicht ausgeflogen. 
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Ferner wurden einige Trost preise und eine größere An¬ 
zahl von Ehrenpreisen verteilt, an denen Schulz für 
seinen Weltrckordflug wohlverdienterweise den Hauptanteil 
hatte. 

In dem Vorwettbewerb vom L—9. Mai wurden 
einige kleine Preise verteilt; Schulz erhielt für den längsten 
Dauerflug am 7. 5. auf „F.S 3“ mit 1 Std. 22 Min. den größten 
Preis von M. 200,—. 

Erster Samlandküstenflug am 8. Mai 1924 in Königsberg-Devau 

1. Anflug zum Wettbewerb 

Wertung W = Geschwindigkeit X Zuladung 
Brennstoffverbrauch 

Die Prämie erhält Junkers D 386 (Führer: Zimmermann) 

2. Rundflug 140 km 

Wertung W = Geschwindigkeit V Zuladung 
Brennstoffverbrauch 

1. Preis: Udet D 330 55 PS Führer: Udet 

2. „ D 325 55 PS . Haller 

3. „ Junkers D 386 80 PS „ Zimmermann 

3. Aufstiegs - und Landungswettbewerb 

Wertung W = Anlauf + Auslauf . PS X 10 . c , . . . inAn 

“To-+ ZuladTn-g+ SteigZeit aun000ni 

1. Preis: Udet D 325 55 PS Führer: Hailer 

2. „ Albatros D 314 80 PS . Ungewitter 

4. Kunstfliegen 

1. Preis: Dietrich-Gobiet 80 PS Führer: Raab 

2. „ Mark 35 PS . Gnädig 

Außerdem gelangten verschiedene Ehrenpreise zur Verteilung. 
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Ausschreibung Rhön * Segelflug ^Wettbewerb 1924. 

§ 1. Veranstalter, Zeit und Ort des Wett¬ 
bewerbs. Geschäftsstelle. 

Im Einvernehmen mit dem Deutschen Luftfahrtverband 
E. V. und mit Genehmigung der Scgclflug-G. m. b. H. veran¬ 
stalten die Südwestgruppe des Deutschen Luftfahrtverbandös 
E. V. und der Deutsche Modell- und Segelflug-Verband E. V. 
vom 15. bis 3L August 1924 auf den Hängen und benachbarten 
Höhen der Wasserkuppe in der Rhön einen Segelflug-Wett¬ 
bewerb. Mit dem Segelflug-Wettbewerb wird ein Wettbewerb 
für Segelflugzeuge mit Hilfsmotor verbunden. Eine Verlänge¬ 
rung des Wettbewerbs bis spätestens 7. September 1924 be¬ 
halten sich die Veranstalter vor. 

Die Geschäftsstelle der Veranstaltung ist Frankfurt a. M.. 
Robert-Mayer-Str. 2, vom 1. August bis drei Tage nach Schluß 
des Wettbewerbs auf der WaSsSerkuppc in der Rhön. 

§ 2. Name, Ehrenschutz und Zweck des 
Wettbewerbs. 

Die Veranstaltung führt den Namen „Rhön-Segelflug-Wett- 
bewerb 1924“ und steht unter dem Ehrenschutz der Wissen¬ 
schaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt E. V. 

Die Veranstaltung soll die Ausnützung natürlicher Wind¬ 
energien beim Flug ohne motorischen Antrieb fördern und die 
Flugleistungen von Segelflugzeugen mit Hilfsmotor prüfen. 

§3. Flugzeuge. Probeflüge. 

Der Wettbewerb ist offen für Flugzeuge ohne und mit 
motorischem Antrieb. 

Folgende Motoren sind zugelassen: 

a) ohne Gewichtshöchstgrenze: für Einsitzer bis zu 750 ccm 
Hubvolumen, für Zweisitzer bis zu 1000 ccm Hubvolumen: 

b) mit Gewichtshöchstgrenze: für Einsitzer bis 30 kg Ge¬ 
wicht, für Zweisitzer bis 40 kg Gewicht. 

Im Motorgewicht sind eingeschlossen die Gewichte von 
Vergaser, Magnet, Getriebe, leerem Kühler und leerem Öl¬ 
behälter und Luftschraube. 

Die Flugzeuge müssen vor ihrer Zulassung Probeflüge er¬ 
ledigen, und zwar die Segelflugzeuge ohne Hilfsmotor einen 
Flug von mindestens 60 Sekunden Dauer, Flugzeuge mit Motor 
von mindestens 10 Minuten Dauer. Der Nachweis dieser Probe¬ 
flüge ist durch eine Bescheinigung zu erbringen, die von einem 
durch die Veranstalter hierzu ermächtigten Prüfer ausgestellt wird 
§4. Bewerber. Meldung. 

Der Eigentümer des Flugzeuges ist Bewerber. 

Die Meldung hat bei der Geschäftsstelle auf dem vorge¬ 
schriebenen, von ihr erhältlichen Meldevordruck, für jedes 
Flugzeug gesondert, durch den Bewerber oder dessen bevoll¬ 
mächtigten Vertreter bis zum 15. Juli 1924. 12 Uhr mittags, zu 
geschehen. 

Das Nenngeld beträgt 50 M. für jedes gemeldete Flugzeug 
und muß bis zum Meldeschluß bei der Geschäftsstelle oder auf 
ihrem Postscheckkonto Nr. 49 055 Frankfurt a. M. eingegangen 
sein. Die Hälfte des Nenngeldes wird nach Zulassung der 
Flugzeuge (vgl. § 5) zurückgezahlt. 

Auf schriftlichen, hinreichend begründeten Antrag, der vor 
der Meldung eingereicht und genehmigt sein muß, kann das 
Nenngeld auf 15 M. ermäßigt werden. 

Nachmeldungen sind bis zum 30. Juli 1924. 12 Uhr mittags, 
zulässig. Sie unterliegen außer dem Nenngeld einer Nach¬ 
meldegebühr von 50 M., die bis zum Nachmeldeschluß einge¬ 
gangen sein muß und die nicht zurückgezahlt wird. 

Nach der Meldung erhält jedes Flugzeug eine Melde¬ 
nummer, die während des Wettbewerbs von allen Seiten 
sichtbar am Flugzeug anzubringen' ist. 

Bewerber, die die deutsche Reichsangehörigkeit nicht be¬ 
sitzen, haben mit der Meldung den Nachweis zu erbringen, daß 
in ihrem Hcimatlande für deutsche Reichsangehörige bei inter¬ 
nationalen sportlichen Veranstaltungen im Luftfahrwesen voll¬ 
ständige und vorbehaltlose Gleichberechtigung gewährleistet 
ist. Die Veranstalter behalten sich vor, von diesen Bedingun¬ 
gen zugunsten einzelner abzusehen, die zwar nicht Reichs¬ 
angehörige sind, aber zur deutschen Kulturgemeinschaft ge¬ 
hören. 

Von der Segelflug-G. m. b. H. Disqualifizierte werden 
weder als Bewerber noch als Flugzeugführer zugelassen. 

Sämtliche am Wettbewerb beteiligten Personen müssen sich 
bei Abgabe der Meldung zur Anerkennung der Ausschreibung 
und späterer, von den Veranstaltern oder deren Beauftragten 
zu erlassender Bestimmungen verpflichten und gleichzeitig auf 
etwaige Entschädigungsansprüche aller Art gegen die Veran¬ 
stalter und ihre Beauftragten schriftlich verzichten. Für 
Minderjährige oder unter Vormundschaft stehende Personen 
muß der Verzicht durch den gesetzlichen Vertreter erfolgen. 
Der Rechtsweg ist auch ausgeschlossen, wenn auf seiten der 
Veranstalter odej^ihrer Beauftragten Fahrlässigkeit vorliegt. 
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8 5. Baufestigkeit und Zulassungsprüfung. 

Die Baufestigkeit der Flugzeuge ist durch eine Bescheini¬ 
gung nachzuweisen, die durch einen von den Veranstaltern im 
Benehmen mit der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luft¬ 
fahrt hierzu ermächtigten Prüfer ausgestellt wird. Nur Flug¬ 
zeuge, für die der Nachweis der Baufestigkeit erbracht ist, 
finden in den von den Veranstaltern errichteten Unterkunfts¬ 
räumen Aufnahme. Die Baufestigkeitsprüfung muß am Bau¬ 
ort erfolgen: nähere Bestimmungen werden durch Bekannt¬ 
machung der Veranstalter mitgeteilt und sind von den Wett¬ 
bewerbern genau zu befolgen. 

Vor der Teilnahme am Wettbewerb müssen die Flugzeuge 
dem Technischen Ausschuß (vgl. § 12) zur Zulassungs¬ 
prüfung vorgeführt werden. Hierzu sind folgende Unter¬ 
lagen beizubringen: 

1. Eine Baubeschreibung nach der bei der Geschäftsstelle 
erhältlichen Anweisung: 

2. ein Satz unaufgezogener und auf der Rückseite gekenn¬ 
zeichneter Lichtbilder, die das Flugzeug in seinen Haupt¬ 
ansichten darstellen: 

3. die Bescheinigung über den Nachweis der Baufestigkeit 
(siehe oben); 

4. eine Bescheinigung über die Ablegung des Probefluges 
(vgl. § 3). 

Die Unterlagen 1 und 2 sollen Berichten über den Wett¬ 
bewerb als Grundlage dienen. Wird ihre Veröffentlichung nicht 
gewünscht, so ist es besonders vorzuschreiben. 

Für Flugzeuge, die bereits zu einem von der Segelflug- 
G. m. b. H. genehmigten Wettbewerb zugelassen waren, entfällt 
die Beibringung der genannten Unterlagen, falls inzwischen 
keine wesentlichen Änderungen vorgenommen worden sind. 

Beschädigungen oder Änderungen eines zugelassenen Flug¬ 
zeuges während des Wettbewerbs sind dem Technischen Aus¬ 
schuß zu melden, der dann die Zulassung aufheben und eine 
erneute Flugzeugprüfung anordnen kann. Der Technische Aus¬ 
schuß ist auch berechtigt, eine schon ausgesprochene Zulas¬ 
sung zum Wettbewerb in Fällen offenbarer Luftuntüchtigkeit 
aufzuheben. 

Die Betriebsstoffbehälter müssen zwecks Nachprüfung zu¬ 
gänglich und mit einer Vorrichtung zürn Versiegeln versehen 
sein. Befestigungsmöglichkeit eines Barographen ist vorzu¬ 
sehen. 

Zulassungsprüfungen finden in der Zeit vom 
4. bis 20. August 1924 auf der Wasserkuppe statt. 

§ 6. Führer. 

Die Flugzeuge dürfen im Wettbewerb nur von zugelassenen 
und gemeldeten Führern geflogen werden. Für dasselbe Flug¬ 
zeug können mehrere Führer gemeldet werden. Für die Zu¬ 
lassung der Führer gelten folgende Bestimmungen: 

Zum Wettbewerb muß von einem Führer auf Segelflug¬ 
zeugen der Segelfliegerausweis des Deutschen Modell- und 
Segelflug-Verbandes vorgelegt oder durch Bescheinigung der 
Nachweis erbracht werden, daß vor dem Wettbewerb außer 
zwei Flügen von mindestens 45 Sekunden Dauer ein dritter 
Flug von 60 Sekunden Dauer abgelegt worden ist. bei dem 
zwei Viertelkreise, einer nach links und einer nach rechts, ge¬ 
flogen worden sind. Die Führerprüfung muß vor Beginn des 
Wettbewerbs abgelegt worden sein. 

Führer von Flugzeugen mit Motor haben vor der Zulas¬ 
sung einen Flug von mindestens zehn Minuten auszuführen, 
wobei zwei Achterschleifen geflogen werden müssen. Die 
Fiihrerprüfung kann mit dem Probeflug verbunden werden. 

§ 7. Flüge vor dem Wettbewerb. 

Von den Veranstaltern wird in der Zeit vom 4. August bis 
zum Beginn des Wettbewerbs die Möglichkeit geschaffen, auf 
dem Wettbewerbsgelände Übungsflüge auszuführen. Während 
dieser Zeit können die Probeflüge für die Zulassung der Flug¬ 
zeuge und der Flugzeugführer abgelegt werden. Für die Ab¬ 
nahme der Flugzeuge und der Flüge sind während dieser Zeit 
Mitglieder der Sportleitung und des Technischen Ausschusses 
auf der Wasserkuppe anwesend- Die Veranstalter setzen für 
die Zeit dieser Übungsflüge für gute Flugleistungen und rege 
Beteiligung, namentlich von seiten junger Segelflieger, die nicht 
Motorflieger gewesen sind. Prämien aus. 

§ 8. Preise. 

Gruppe I: Offen für Flugzeuge ohne motorischen Antrieb (auch 
mit plombiertem Motor). 

A. Großer Rhön-Segelflugpreis 1924 : 3000 M. 

Der Preis wird dem Bewerber zugesprochen, dessen Flug¬ 
zeug auf einem Flug die größte Strecke,* im Grundriß der Luft¬ 
linie zwischen Abflug und Landestelle gemessen, mindestens 
jedoch 25 km zuriicklegt. 
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B. Preise für Fernsegelflüge. 

Die im Grundriß der Luftlinie zwischen Abflug- und Lande¬ 
stelle gemessene Flugstrecke wird um den endgültigen Höhen¬ 
verlust vermindert oder den Höhengewinn vermehrt nach der 
Formel t = Eo — 6 h v + 12 hg; E ist die gewertete Strecke, 
Eo die gemessene, hv" der Höhenverlust,j k hg der Höhengewinn 
zwischen Abflug- und Landestelle. 

Der, Flug, mit dem der große Rhön-Segelflugpreis 1924 
gewonnen ist, wird hierbei nicht bewertet. 

1. Preis: 1500 M. 2. Preis 1000 M. 3. Preis 500 M. 

C. Preisefürdie größtenFlugstrecken bei ver¬ 
schiedenen Windgeschwindigkeiten. 

Die Preise werden den Bewerbern zugesprochen, deren 
Flugzeug auf einem Flug die größte Strecke, im Grundriß der 
Luftlinie zwischen Abflug- und Landestelle gemessen, zurück¬ 
legt, und zwar: 

a) bei einer an der Abflugstelle gemessenen Windge¬ 
schwindigkeit unter 6,0sec./m mindestens 10 km: 1000 M.; 

b) bei 6,0 bis unter 10 sec./m mindestens 15 km: 1000 M.; 

c) über 10 sec./m mindestens 20 km: 1000 M. 

Der Gewinner des Preises A scheidet für diese Preise aus. 

D. Preise für die größte Flughöhe, 
die über dem Gipfel der Wasserkuppe gemessen wird und 
mindestens 350 m betragen muß: 

1. Preis 1500 M. 2. Preis 1000 M. 3. Preis 500 M. 

E. Zweisitzerpreise 

für die größte Flugdauer mit einem Fluggast, mindestens aber 
15 Minuten. 

1. Preis 2000 M. 2. Preis 1000 M. 

F. Leistungspreise. 

Die Preise in einer Gesamthöhe von 5000 M. werden den¬ 
jenigen Eigentümern, Führern oder Konstrukteuren von Flug¬ 
zeugen zugesprochen, die nach dem Urteil des Preisgerichts 
Leistungen besonderen fliegerischen oder technischen Könnens 
aufweisen. 

Gruppe II: Offen für Segelflugzeuge mit Hilfsmotor. 

A. Dauerpreis. 

Der Preis wird demjenigen Bewerber zugesprochen, der 
nach einem Motorstart unter Ausnützung der natürlichen Wind¬ 
energie und einer Betriebsstoffmenge von höchstens zwei Litern 
ohne Zwischenlandung die größte Flugdauer erzielt. Auf diesem 
Flug muß er sich mindestens 5 km von der Startstelle entfernt 
und danach eine vom Startpunkt ausgesteckte Linie von 
300 m Länge wieder überflogen haben. 

Preise: I. für Einsitzer: 1. Preis 2000 M., 2. Preis 1000 M.; 
II. für Zweisitzer mit Fluggast: 2000 M. 

B. Ziel f lug preis. 

Der Preis wird demjenigen Bewerber zugesprochen, der in 
der geringsten Zeit und bei geringstem Betriebsstoffverbrauch 
von der Wasserkuppe nach einem von dem Veranstalter zu be¬ 
stimmenden und vor dem Wettbewerb bekanntzugebenden Ort 
fliegt, dort zwischenlandet und zur Wasserkuppe zurückfliegt. 
Die Bewertung erfolgt n.ehnder Formel: W •= T . Vo, wobei 
T die Zeit von Abflug 5 bis Landung auf der Kuppe und o den 
Betriebsstoff in Litern bedeutet. 

Preise: I. für Einsitzer: 1. Preis 3000 M., 2. Preis 2000 M., 
3. Preis 1000 M.; II. für Zweisitzer mit Fluggast: 1. Preis 
3000 M.. 2. Preis 2000 M. 

C. Höhenpreis. 

Der Preis wird demjenigen Bewerber zugesprochen, der 
mit der ihm zugeteilten Betriebsstoffmenge die höchste Höhe, 
gemessen über dem Gipfel der Wasserkuppe, erreicht. Die 
Betriebsstoffmenge beträgt 10 ccm für jedes Kilogramm Führer¬ 
gewicht und Nutzlast. 

1. Preis 1500 M. 2. Preis 1000 M. 3. Preis 500 M. 

Gruppe III: Sonderpreise. 

Weitere Ausschreibungen für Segelflugzeuge mit und ohne 
Hilfsmotor werden von den Veranstaltern vorbereitet, die, falls 
Preise während des Wettbewerbs gestiftet werden, nach Ge¬ 
nehmigung der Segelflug-G. m. b. H. von der Sportleitung ver¬ 
öffentlicht werden. 

§ 9. Oberleitung. 

Die Veranstalter übertragen ihre Befugnisse während des 
Wettbewerbs und der beiden diesem folgenden Tage auf dfö 
Oberleitung. 

Die Oberleitung steht an der Spitze der Veranstaltung. 
Sie übt während des Wettbewerbs die Rechte und Pflichten der 
Veranstalter aus, regelt die Besetzung oder die Ergänzung der 
Ausschüsse und vermittelt zwischen ihnen. 

§10. Preisgericht. 

Das Preisgericht urteilt auf Grund der von der Sportleitung 
(vgl. § 11), dem Technischen Ausschuß (vgl. § 12), dem MeB- 
und Wetterdienst-Ausschuß (vgl. §§ 13 und 14) gesammelten 
Flug- und Prüfergebnisse mit einfacher Stimmenmehrheit 
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der anwesenden Mitglieder. Bei Stimmengleichheit entscheidet 
die Stimme des Vorsitzenden. 

Das Preisgericht tritt einen Tag vor Schluß des Wett¬ 
bewerbs zusammen und entscheidet am Tage nach Schluß des 
Wettbewerbs. Bei Verlängerung einzelner nicht gewonnener 
Wettbewerbe über den Wettbewerb hinaus tritt das Preis¬ 
gericht im Bedarfsfälle spätestens innerhalb acht Tagen nach 
Ablauf des neuen Schlußtermins zusammen. In diesem Falle 
ist auch schriftliche Rundfrage bei den Mitgliedern des Preis¬ 
gerichts durch den Vorsitzenden zulässig. 

Das Preisgericht ist befugt, nicht gewonnene Preise für 
kommende Veranstaltungen zgrückzustellen oder Teilbeträge 
als Anerkennungsprämien zu verteilen. 

Gegen die Entscheidung des Preisgerichts gibt es eine Be¬ 
rufung an die Segelflug-G. m. b. H., die unter Beifügung eines 
Betrages von 50 M., der in jedem Falle für die Luftfahrerfür¬ 
sorge verfällt, innerhalb von zehn Tagen nach Bekanntgabe der 
Preisgerichtsentscheidung bei der Geschäftsstelle der Segelflug- 

G. m. b. H., Berlin W 35, Blumeshof 17, eingegangen sein muß. 

§11. Sportleitung. Sportgehilfen. 

Die Sportleitung sorgt für die sportliche Durchführung des 
Wettbewerbs. Der jeweilige „Sportleiter vom Dienst“ trägt 
die Verantwortung für den sportlichen Wettbewerbsverlauf. 
Seinen Anordnungen ist unbedingt Folge zu leisten. Dem 
„Sportleiter vom Dienst“ stehen Sportgehiifen und Meßtrupps 
zur Seite. Die Sportleitung gibt eine Flugordnung und in Ge¬ 
meinschaft mit dem Technischen Ausschuß, dem Meßausschuß 
und dem Wetterdienstausschuß eine Flugprüfungsordnung durch 
Aushang im Fliegerlager bekannt. 

Die Flug- und Prüfergebnisse werden fortlaufend durch 
Aushang bekanntgegeben. Einsprüche hiergegen sind bis 
24 Stunden nach Aushang im Fliegerlager der Geschäftsstelle 
schriftlich vorzulegen. 

§12. Technischer Ausschuß. 

Der Technische Ausschuß führt die Flugzeugzulassungs¬ 
prüfung (vgl. § 5) durch und entscheidet bei Beschädigung von 
Flugzeugen und bei offenbarer Luftuntüchtigkeit (vgl. § 5 
Abs. 4) über ihre weitere Zulassung zum Wettbewerb endgültig. 

§13. Meßausschuß. 

Der Meßausschuß führt die Vermessung und Auswertung 
der Flüge durch; er gibt in Gemeinschaft mit der Sportleitung 
eine Vermessungsordnung heraus, die das anzuwendende Meß¬ 
verfahren festlegt und den Dienst der einzelnen Trupps regelt. 
Der Meßausschuß übernimmt die Kontrolle der Barographen 
und führt die Meldung der Bodenwindverhältnisse beim Start 
durch. Der Meßausschuß hat die Flugergebnisse eines Tages 
spätestens bis zum nächsten Vormittag ausgewertet der Sport¬ 
leitung mitzuteilen. Der Vorsitzende des Meßausschusses ist 
für die ordnungsgemäße Durchführung der Meßmethoden und 
ihre Auswertung verantwortlich. 

§14. Wetterdienstausschuß. 

Der Wetterdienstausschuß regelt den täglichen Wetter¬ 
vorhersagedienst und die Durchführung aerologischer Messun¬ 
gen. Er gibt täglich vor- und nachmittags einen Wetterbericht 
durch Aushang im Fliegerlager bekannt. 

§ 15. Wirtschaftsausschuß. 

Der Wirtschaftsausschuß sorgt für Unterkunft der Flug¬ 
zeuge und ihrer Bedienung, sowie der Mitglieder der Leitung 
und der Ausschüsse. Ihm untersteht die gemeinschaftliche 
Werkstätte und die Verwaltung des Inventars. Er sorgt für die 
gemeinsame Verpflegung im Fliegerlager und ist für alle son¬ 
stigen wirtschaftlichen Fragen zuständig. 

§ 16. O r d n'u n g s d i e n s t. 

Der Ordnungsdienst während des Flugbetriebs und im 
Lager sowie die Regelung des Verkehrs obliegt dem Führer der 
Polizeiflugwache, der im Einverständnis mit der Oberleitung 
arbeitet. 

§17. Verschiedenes. 

Die Zusammensetzung des Preisgerichts, der Oberleitung, 
der Sportleitung und des Technischen Ausschusses, des Meß¬ 
ausschusses, des Wetterdienstausschusses und des Wirt¬ 
schaftsausschusses werden vor Nachmeldeschluß veröffentlicht. 
Mit Rücksicht auf die besonderen Zeitverhältnisse behalten sich 
die Veranstalter das Recht vor, Änderungen und Ergänzungen 
dieser Ausschreibung zu beschließen und ihren Bestimmungen 
Auslegung zu geben. 

Betreffs Unterbringung und Transport der Flugzeuge und 
Teilnehmer, sowie Verpflegung usw. erfolgen weitere Bekannt¬ 
machungen in den Organen der Veranstalter, der „Luftfahrt“ 
und dem „Flugsport“. 

Frankfurt a. M., den 4. Mäiz 1924. 

Stidwestgruppe des Deutschen Luftfahrtverbandes. 

Deutscher Modell- und Segelflug-Verband. 

Dr. h. c. K o t z e n b e r g. 
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* VEREINS NACHRICHTEN 


Am 15. Juni verschied in Traunstein am Herz¬ 
schlag 58 Jahre alt 

Herr Dr. O. Fuchs 

aus Berlin 

Ein begeisterter Schüler Bamlers und Erbslöhs, widmete 
sich der Verstorbene mit vollem Einsatz seiner Kräfte 
der Förderung der Luftfahrt und des N. V. f. L. Als 
Führer ein zäher Kämpe um den Sieg, gewann er manche 
Trophäe für unsere Farben, und als langjähriger Fahrten- 
wart der Sektion war er bis zu seinem Fortzuge vom 
Wuppertal eine der Hauptstützen der Sektion in sport¬ 
licher und wissenschaftlicher Hinsicht. — Dem lieben 
Freunde zur letzten Fahrt ein letztes Glück ab! 

Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt 

Sektion Wuppertal. I. A.: Sulpiz Traine. 


Mitteldeutscher Flugverband e. V., Sitz Cassel. Die von 

der Firma Dietrich-Gobiet geplante Flugveranstaltung auf 
dem Waldauer Exerzierplatz ist bis auf weiteres verschoben 
worden. — Ebenso mußte aus verschiedenen Gründen die für 
den 29. Juni geplante Einweihung des Segelflugplatzes Zie¬ 
renberg auf dem Dörnberg vorläufig verschoben werden. 
Weiteres darüber wird noch beschlossen. — In der Monats¬ 
versammlung vom 18. Juni wurde eine einmalige Umlage von 
5 M. je Mitglied einstimmig beschlossen. Wir bitten unsere 
Mitglieder diese Umlage sobald wie möglich an den Kassierer 
abzuführen bzw. sie auf unser Konto bei dem Bankhaus 
Schirmer einzuzahlen. 

Erfurter Verein für Luftfahrt. Unsere Mitglieder erhalten 
vom 1. Juli ab monatlich zweimal die Zeitschrift „Luftfahrt“ 
kostenlos. Wir werden vom 1. Juli ab alle Vereinsmitteilungen 
in der „Luftfahrt“ bekanntgeben. Der Vorstand. 

Flugwissenschaftliche Arbeitsgruppe Cöthen. — „Der 
Dessauer“ nach Cöthen. — Das durch seine glänzen¬ 
den Flüge unter Führung Thomsens vom vergangenen Jahre 
bekannte Segelflugzeug „Der Dessauer“, welches am Flieger¬ 
gedenktag bei seiner Sturmfahrt havarierte, ist jetzt in die 
Hände der „Flugwissenschaftlichen Arbeitsgruppe Cöthen“ am 
Friedrichs-Polytechnikum übergegangen und soll dort nach 
den Angaben des Konstrukteurs, Dipl.-Ing. Hoiimann (bei den 
Junkers-Werken Dessau), zum diesjährigen Rhön Wettbewerb 
wieder aulgebaut werden. — Die junge akademische Flieger¬ 
gruppe wurde erst im vergangenen Wintersemester am 
Friedrichs-Polytechnikum aus Mitgliedern der ehemaligen 
Arbeitsgruppe für Segelflug des Maschinenbauvereins von 
Cand.-Ing. Kaffenberger, einem Rhönteilnehmer, neu gegründet. 
Sie ist im Gegensatz zu anderen flugtechnischen Vereinen 
eine Arbeitsgemeinschaft von einer beschränkten Anzahl 
Studierender, die es sich zur Aufgabe gemacht haben, sich 
konstruktiv-technisch vorzubilden und nach Möglichkeit an 
der Lösung flugwissenschaftlicher Aufgaben mitzuarbeiten. Als 
fachliche Berater und Mitarbeiter stehen den jungen Akade¬ 
mikern eine Reihe Dozenten zur Seite, so Dr. Harry Schmidt, 
der bekannte Hamburger Mathematiker (für Aerodynamik), 
Prof. Dr. Fischer (Statik), Prof. Wigge (Physik und Schwin- 
gungstheorie) und Betriebsing. Garternicht (Materialprüfungs¬ 
anstalt). Rektor Prof. Michel führt den Ehrenvorsitz der 
Gruppe und vertritt das Gebiet Leichtmotoren. Auf Anregung 
der Gruppe las Dr. Harry Schmidt im Wintersemester erst¬ 
malig über Aerodynamik und Vektoranalysis und erweiterte 
diese Vorlesungen im Sommersemester durch ein Aero¬ 
dynamisches Seminar. Die konstruktiven Grundlagen 
vermittelt ein Flugtechnisches Seminar, dessen Lei¬ 
tung Dipl.-Ing. Hübner (der bekannte Rhönflieger z. Z. bei den 
Junkers - Werken in Dessau) liebenswürdigerweise über¬ 
nommen hat. Anschließend hieran knüpft sich eine Vortrags¬ 
reihe über „Die Berechnung und Wirkungsweise des Pro¬ 
peilers“, von Dipl.-Ing. Schinzinger. Des weitereii ist es der 
Gruppe gelungen, Herrn Geheimrat Prof. Dr. Wiener vom 
Physikalischen Institut der Universität in Leipzig zu einem 
Experimentiervortrag über „Die Luftkräfte“ für den 23. Juni 
zu gewinnen. — Bereits Mitte Dezember trat die Gruppe mit 
einer wohlgelungenen Veranstaltung an die Öffentlichkeit, und 
zwar durch einen interessanten Vortrag von Dr. Jaeger. 
Mauptschriftleiter der Cöthenschen Zeitung über „Wirtschaft 
und Flugtechnik“ und einen Filmvortrag über den Rhönsegel- 
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flug von Dipl.-Ing. Hübner, der mit seinen humorvollen Aus¬ 
führungen stürmischen Beifall erntete. Gleichzeitig damit ver¬ 
bunden war eine Ausstellung des Segelflugzeuges „Sperber“, 
bekannt durch seine Teilnahme an den Wintersegelflügen in 
St. Andreasberg mit seinem Erbauer Schenk in Roßlau. Der 
Apparat war zu diesem Zweck von Cand.-Ing. Kaffenberger 
eigenhändig die 30 km lange Strecke von Roßlau nach Cöthen 
in 9stündigem Fußmarsch transportiert worden — gewiß ein 
schöner Beweis für die Opferfreudigkeit der akademischen 
Jugend. — Am 18. Mai trat die Gruppe wiederum mit einem 
Filmvortrag an die Öffentlichkeit, wozu die Junkers-Werke 
Dessau freundlicherweise zwei interessante Filme mit einem 
Vortrag von Ing. Schramm zur Verfügung gestellt hatten. Der 
Vortragende zeigte an Hand ausgezeichneter Lichtbilder die 
Entwicklung des modernen Verkehrsflugzeuges, wozu der 
Werkfilm einen interessanten Einblick in den Betrieb der 
Junkers-Werke gestattete. Der zweite Film ließ die Zu¬ 
schauer eine Luftreise durch Europa mitmachen und zeigte 
herrliche Bilder aus der Vogelschau beim Überfliegen von 
Zürich, den Alpen, dem Bodensee. München, Wien. Budapest, 
Königsberg, Helsingfors. Der reiche Beifall und freiwillige 
Spenden bewiesen, welch freudige Aufnahme auch diese Ver¬ 
anstaltung gefunden hatte. Das ist auch für die jungen Aka¬ 
demiker ein freudiger Ansporn, ihre bescheidenen Kräfte rest¬ 
los zum Wohle der deutschen Luftfahrt einzusetzen. Wer 
mithelfen will, daß ihre Arbeit von Erfolg gekrönt sei und 
„Der D e s s a u e r“ wieder wie im vergangenen Jahre stolz 
seine Kreise über den Bergen der Rhön ziehe, — nicht zu 
Rekorden und Sensationen, sondern zu ernster For¬ 
schungsarbeit —, der sende sein Scherflein auf den 
Namen der „Flugwissenschaftlichen Arbeitsgruppe“ an die 
Diskontobank Cöthen. 

Der Verein für Luftfahrt am Bodensee hielt in letzter Zeit 
regelmäßig jeden Monat eine Versammlung ab, die ziemlich 
gut besucht war. Sind es meist auch immer vornehmlich die 
alten Getreuen des Vereins, so ist doch reges Interesse auch 
in weiteren Kreisen geweckt worden. Um so einen Fonds für 
den anzuschaffenden neuen Freiballon zu gründen, 
wurde in der letzten Mitgliederversammlung beschlossen, von 
jedem Mitglied eine Umlage von mindestens 5 Mark zu er¬ 
heben; unser erster Freiballon „Bodensee“ wurde bekanntlich 
ein Opfer des Krieges. An besonders prominente Kreise des 
badischen Bodenseegebietes wurde je ein persönliches 
Schreiben gerichtet, zu diesem Fonds beizusteuern. Auf eine 
Einladung unseres Mitgliedes Ingenieur Scherz-Friedrichshafen 
hin zur Besichtigung von dort noch lagernden älteren Ballon- 
material, des Zeppelinmuseums und eines Teiles der Werft- 
Friedrichshafen fanden sich am 28. Mai elf Herren zusammen. 
Leider ist es aus prinzipiellen Gründen nicht gestattet, den 
neuen für Amerika bestimmten Luftkreuzer zu besichtigen. Das 
Zeppelinmuseum aber, das ein reiches Material vom ersten bis 
zum letzten Luftschiff enthält, befriedigte die Besucher vollauf. 
Die Führung im Museum wie in den zur Besichtigung frei- 
gegebenen Werftanlagen hatten die Herren Ingenieur W. Scherz 
und von Schiller freundlichst übernommen. Eine Sammlung in 
diesem bescheidenen Mitgliederkreise zugunsten des Freiballon¬ 
fonds erbrachte einen Betrag von 260 Mark. — Kurze Zeit vor¬ 
her hielt Ingenieur W. Scherz-Friedrichshafen einen Lichtbilder¬ 
vortrag über den Zeppelin- Kreuzer für Amerika 
im großen Konzilsaale in Konstanz. Der Besuch war gut trotz 
sonstiger Veranstaltungen an dievSem Abend. 
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inszenierte. Man rechnete damit, uns leicht beeinflussen zu 
können, und es gab einen Augenblick, wo es den Anschein 
hatte, als ob die „selbstlosen Verleumder“ triumphieren sollten. 
Wenigstens schrieb in diesem Sinne die „Revue de la Ligue 
Aeronautique de France“, das offizielle Organ, in ihrer letzten 
Januar-Nummer auf Seite 89: 

„Dieses Projekt (so sagt die betreffende Zeitschrift 
in einem interessanten Artikel, der volles Licht in die ganze 
Angelegenheit bringt) beunruhigt mit Recht die 
französische Luftfahrt, die sich darum bemüht, es 
zu bekämpfen, indem es andere Projekte fördert, die dazu 
beitragen sollen, den deutsch-spanischen Plan zu 
Fall zu bringen. 


Wir wissen nicht, welchen Druck die „Ligue Aeronautique“ 
auf das offizielle Spanien ausgeübt hat, um die Luftschiff-Ver¬ 
bindung Sevilla—Buenos-Aires zum Scheitern zu bringen. Aber 
ist die Liga dessen so sicher, daß ihre festen Stellungen nicht 
überrannt werden können? 

Alle diejenigen, welche gewissenlos in unserem Lande das 
Spiel dieser Gesellschaft trieben, indem sie deren Feldzug 
unterstützten, dürfen überzeugt sein, daß es sich bei der 
ganzen Angelegenheit letzten Endes um das alte politische 
Problem dreht, welches sich im Laufe der Geschichte so oft bei 
uns wiederholt hat: um die maßlosen Herrsch¬ 
gelüste Frankreichs, die es immer wieder in 
die natürlichen Ausbreitungswege unseres 



Da nun die französische Luftfahrt-Industrie vollkommen 
die Luftschiffe aufgegeben hatte, so wurde eine Linie über 
den südlichen Atlantischen Ozean mit Flugzeugen ausge¬ 
arbeitet. So kam es, daß eine technische Frage die poli¬ 
tische Frage überdeckte und lebhaftes Interesse an einer 
Rivalität beider Nationen weckte, die gerade aufgehört 
hatten, sich mit den grausamsten Waffen zu bekämpfen.“ 
Indem Spanien also als Spielkugel bei diesem deutsch- 
französischen Billardspiel diente, brütete die französische Luft¬ 
fahrtliga ihre phantastischen Flugzeuglinien Bordeaux—Dakar 
und Pernambuco—Buenos Aires aus, in Verbindung mit einem 
Dampferdienst zwischen Dakar und Pernambuco. Der Haupt¬ 
mann Fonck wurde als Propagandamann für den neuen Plan 
nach Brasilien und Argentinien geschickt, wo er zahlreiche 
Komitees gründete, „welche sich bemühen müssen, die finanziel¬ 
len und technischen Stützpunkte zu schaffen, die unser (das 
französische) Projekt ermöglichen und gleichzeitig die 
Fortschritte der spanisch-deutschen Pläne 
jenseits des Atlantischen Ozeans aufhalten 
solle n.“ Nach einem flüchtigen Vergleich beider Projekte 
beendet der französische Verfasser seinen Artikel mit folgenden 
schmackhaften Worten: 

„Dies ist die augenblickliche Lage des Problems. Wahr¬ 
scheinlich wird sie sich vor 1925 nicht ändern, da es der 
französischen Luftfahrt nicht möglich ist, vorher die notwen¬ 
digen Kredite für die Verwirklichung eines so großzügigen 
Unternehmens anzufordern und, da die festen Stellungen wäh¬ 
rend dieser Zeit-behauptet werden können, um jeden geg- 
njer.j^xhen prfotw i er hin d e r n.“ 


Landes führt. Wie wir stets gegen jede Verminderung 
unserer Hoheitsrechte eintraten, so werden wir auch bei dieser 
Gelegenheit nicht ruhen, bis alle die Hindernisse be¬ 
seitigt sind, durch welche andere Länder es 
wagen, unsere Annäherung an Latein-Amerika 
zu stören und uns dort den bevorzugten Platz 
streitig zu machen, der Spanien zukommt. 


Die portugiesischen Weltflieger Kapitän Paes und Leutnant 
Bures setzten am 1. Juni ihren Flug Lissabon—Macao bei 
Hongkong von Allahabad nach Kalkutta fort. Am 3. Juni er¬ 
reichten sie Akyab und erst am 9. Juni kamen sie wegen 
schlechten Wetters in Rangoon an. 

Am 19. Juni erreichten sie Hongkong; am 20. Juni flogen 
sie in 4 Stunden bis in die unmittelbare Nähe von Macao, 
wurden aber an der Landung auf portugiesischem Gebiet durch 
das außerordentlich schlechte Wetter gehindert. Bei dem Ver¬ 
such, nun Kanton zu erreichen, mußten sie infolge Aussetzens 
des Motors auf dem Marktplatz von Samgun landen, wobei der 
Apparat leicht beschädigt wurde. 

Die drei amerikanischen Weltflieger unter Führung von 
Lowell Smith kamen am 25. Juni in Kalkutta an. Mit dieser 
Etappe hatten sie 20 600 km zurückgelegt, eine Entfernung, die 
dem Fluge von Pelletier d’Oisy Paris —Tokio entspricht. In¬ 
zwischen waren die Flieger am 13. Juli in Budapest und haben 
den Weiterflug über Wien—Straßburg nach P?.ris angetreten. 

Eine Zusammenstellung der Weltrekorde ergibt für die 
Vereinigten Staaten: 37 Rekorde, für Frankreich: 14 Rekorde, 
für England, Italien und Argentinien je t Rekord. 
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Von den Flugzeug^Modellboge 


Meine Anregung, Modell bogen*} In bestimmtem Maßstab 
von bewährten, insbesondere von d e u t sch e n Flugzeugen 
bmus-zugeben, bat mir viele anerkennende und -freudige Zu« 
Schriften gebracht, leb kann nun heute mitte liefe daß dem«* 
nächst als erster Bogen (voraussichtlich als Beilage zur Luft- 
Kihrt) die Junkers- L i m o u s I n e mdiehiet? wird, Dann 
sind verschiedene andere in Vorbereitung, z. B, Dietrich - 
Oobset, Mark-Sind^cken ,Kaspaf--Segejflisgzeng und weitere 
hoffe ich. von Firmen zugesichert zu erhAlten, Da auch von seiten 
des „Kings -deutaefe Ftiegef x ‘ Abaatoa van Bogen bt grö¬ 
ßerer Zahl zugesagt ist (ebie Mitarbeit de* Kings, die Ich he- 
sondersr begrüße) i$t wohl die Auflage der Bogen so groß, daft 
der Preis niedrig sein wir di: .Der '.rührige. Verlag KjasVngÄ Co., 
der Ja auch unsere „Luftfahrt- berausgjbt, wird auch die 
Modellbogen drucken und herausbringen. Mitarbeit ln dieser 


Sache Ist mir immer erwünscht, und Voosehläge nehßis »ch 
gerne an; ' - {■} ' 

Die Luftfahrt-Vereine werden mit den Bogen durch Ver¬ 
teilung an Jugendliche gutes WerbemaferiaT ethalteb. Die 
öogetr sollen zunächst den jugendlichen Modellbauer An di£ 
AbmessungS'Verliäifnis^e hei Fiugscügcn gewohiuen. Im das 
erste.. - Modell in Papier gebaut, dann gilt es* Ä gMftfeb&s. 
Modell aus festem Material, Bolz, Draht, Blech 2träd- 
lertigero 'Solcher Modellbau, der zu sauberem, und /mäß$Äf- 
Ueftecn Arbeiten führt, ist am egend uttd sehr ^bffeich und 
dan neben dem Bau HugfSh%ef leichter Fiugniobeile nicht 
ürttefschätzf werden. — Sobald dfe Bogen tiefauskommen, 
wird es in der „Luftfahrt“ bekannt gegeben werden. 

prrink, Kolaud Efsenlohr (Karlsruhe). 


Flugplatz B a k c n ; Doppeldecker der Dietrich- O o b 1 e * - FUegefi^huie 

und t«ehr?re M a V k - ftlnttecker. 


k ) Siehe ttaihdl S. $ 
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und es ist interessant zu beobachten, in welch verschiedenen 
Richtungen die einzelnen Mitglieder arbeiten. Der Erste z. B. 
ist bestrebt, Bauarten zu bringen, die fast in nichts von den 
großen Flugzeugen abweichen, also flugfähige Anschauungs¬ 
modelle; der Zweite ist dabei, ein Modell zu bringen, das ge¬ 
wissermaßen wirtschaftlich fliegt und imstande ist, allerhand 
Belastung zu schleppen; hierher gehören vor allem die Ver¬ 
suche mit verschiedenen Profilen und auch Schraubenanord¬ 
nungen. Der Dritte wieder ist ein Anfänger und hat das 
Modell gebracht, das er nach der Zeichnung des Vereins ge¬ 
baut hat und bekommt nun hier zu hören, was hier und da 
•zu bessern ist. Wieder andere probieren Rekord- oder Stab¬ 
modelle oder versuchen Segelmodelle über ebenem Gelände. 
So ist ein Übungsfliegen des Leipziger Flug-Vereins die beste 
Propaganda für wirklich ernsthafte Interessenten, denn uns 
ist es lieber, wir haben eine gute Qualität junger Flugtechniker, 
als daß wir durch große Mitgliederzahl nach außen blenden. 

Ich will nun noch einiges über die Heranbildung 
unser Modelltechniker berichten. Sind die jungen 
Mitglieder über das Anfängerstadium hinaus — es dauert im 
Durchschnitt H bis 1 Jahr —, so sind sie bestrebt ihre Kennt¬ 
nisse theoretisch wie auch praktisch zu beweisen, und sie mel¬ 
den sich zur ersten Prüfung an. Diese erste Prüfung, 
die nur mit Stab-Modell zulässig ist, ist die um das Modell- 
Flieger-Abzeichen oder -Zeugnis. Das betreffende Mitglied 
muß sein selbst entworfenes und gebautes Stab-Modell mit 
in die Versammlung der Modellbau-Abteilung bringen und dazu 
eine selbst gefertigte Zeichnung mit Pause abgeben. Der 
Leipziger Flug-Verein hat auf diese Weise eine ganze Anzahl 
guter Modellzeichnungen in seinen Besitz gebracht, von denen 
wir behaupten können, daß sie nichts mit denen gemein haben, 
die in Spielwarengeschäften käuflich zu haben sind; natürlich 
sind uns diese Zeichnungen unersetzlich und daher unver¬ 
käuflich. Wir geben Abzüge solcher Zeichnungen an unsere 
Anfänger zum Nachbau weiter. 

Ist die Zeichnung geprüft, so muß der Betreffende in kur¬ 
zen Worten sein Modell erklären und bekommt dann noch 
zehn Fragen flugtechnischer Art vorgelegt, von denen er min¬ 
destens fünf zur Zufriedenheit der Anwesenden beantworten 
muß. Am nächsten Flugtage erfolgen dann die praktischen 


Flugprüfungen. Hier muß däs Modell in sieben ver¬ 
schiedenen Flugarten seine Tüchtigkeit beweisen; be¬ 
merkt sei hier noch, daß bei Prüfungen der Gummimotor nur 
mit der Hand aufgedreht werden darf, auch am Modell selbst 
darf während der Prüfung nichts verändert werden, nur 
Steuerausschläge und Ändern der Aufdrehzahl ist erlaubt. 
Zuerst werden die Flüge mit Bodenstart ohne jeden An¬ 
stoß verlangt: 1. Streckenflug geradeaus mindestens 20 m weit; 

II. Lastflug, das Modell muß mindestens 10 v. H. seines Start¬ 
gewichtes als Zusatzlast noch im Fluge tragen können; 

III. Höhenflug, mindestens 2 m; dann folgen vier Flugarten mit 
Handstart; IV. Streckenflug geradeaus, mindestens 40 m; 
V. 40 m Zielflug; VI. Dauerflug, mindestens 8 Sekunden und 
VII. ein Kreisflug. Für jede Klasse hat der Bewerber aber 
nur drei anzumeldende Starts offen, ebenso sind als Höchst¬ 
zeit zur Erfüllung der Flugprüfungen diei Stunden festgelegt; 
besonders zu beachten Ist auch, daß hier keine Minusleistun¬ 
gen gezeigt werden dürfen. 

Die zweite Prüfung um das Modell-Flugmeister- 
Abzeichen bzw. Zeugnis kann nur mit Rumpfmodell erfolgen, 
eine mündliche Prüfung fällt hier weg, aber Zeichnung und 
Pause ist abzugeben, an Flugleistungen werden die gleichen 
verlangt wie bei der ersten Prüfung mit Stabmodell. 

Diese Art der Prüfungen bestehen im Leipziger Flug- 
Verein seit 1917, und waren solche nach Genehmigung durch 
die Inspektion der Fliegertruppen maßgebend für eine Ver¬ 
setzung zur Fliegertruppe. 

Die Modellbauer des Leipziger Flug-Vereins sind bis heute 
nach vorstehend angeführten Richtlinien herangebildet wor¬ 
den, und es ist ihnen bis heute möglich gewesen, sich auf der 
Höhe im deutschen Modell-Flugwesen zu halten, zahlreich 
sind die Preise, die sie bei friedlichen Modell-Wettfliegen ge¬ 
winnen konnten. Wir hoffen weiter, auf diese Art der deut¬ 
schen Flugtechnik bestens dienen zu können. 

Wenn in den Kreisen der Luftfahrt-Vereine ein Interesse 
für den Abdruck der oben erwähnten Zeichnungen vorhanden 
ist, so wird der Leipziger Flug-Verein einige davon gern hier 
an dieser Stelle veröffentlichen und dabei vermerken, welche 
Leistungen das Modell bei der Prüfung zeigte. 


Das 3. Deutsche Modell»Wettfliegen in Bad Kissingen, 


Der Deutsche Modell- und Segelflug-Verband hatte auf 
Antrag dem Kissinger Verein zur Förderung der Luftfahrt, die 
Abhaltung des 3. Deutschen Modell-Wettfliegens übertragen. 
Mit der Sportleitung war seitens des Verbandes Herr Max 
Noack, Leipzig, der Vorsitzende der Mitteldeutschen Arbeits¬ 
gemeinschaft (M. A. G.)‘im D. M. u. S. V. beauftragt, die Flug¬ 
kommission setzte sich zusamen aus den Herren A. Pätz, 
Garetz und Thiele, Leipzig. 

Wie immer bei nationalen Wettbewerben, waren auch 
hier nur die Besten der Besten erschienen; besonders zu 
nennen sind die beiden Weltrekordinhaber Pelzner-Nürn¬ 
berg (5 Min. 10 Sek. Dauer) und Möbius-Hanau (1980 m- 
Strecke). Der Wettbewerb fand in drei Gruppen statt: Stab¬ 
modelle, Rumpfmodelle und Rekordmodelle; es wurde be¬ 
wertet nach den Wettflugbedingungen des Leipziger Flug- 
Vereins. Wurden von den Rekordmodellen nur Dauer- und 
Streckenflüge verlangt, so mußten die Stab- wie auch die 
Rumpfmodelle in sieben verschiedenen Flugarten ihre Flug- 
lüchtigkeit und die Leistungsfähigkeit ihrer Konstrukteure be¬ 
weisen. , 

Am Vorabend fand als Einleitung im Kursaale ein Licht¬ 
bildervortrag über den Rhönsegelflug 1923, Redner Freiherr 
von Massenbach-Darmstadt, statt, der auch von den Kur¬ 
gästen gut besucht war. Anschließend fand eine Ausstellung 
der Bewerbs- und Demonstrationsmodelle statt. 

Am Sonntag vormittag begann dann auf dem Tournier- 
platze gegen 9 Uhr das Mode 11 w e 11 f 1 i e ge n. Zuerst 
starteten die Stab-Modelle; hier zeigte es sich bald, daß die 
gute Schulung der Teilnehmer aus Leipzig, durch die ver¬ 
schiedenen mitteldeutschen Wettfliegen, von großem Vorteil 
war. Den Sieg in diesem am meisten bestrittenen Wettfliegen 
erzielte: Kropf-Leipziger Flug-Verein mit Tandetn-Eindecker- 
Modell; er erreichte zus. 6144 Punkte. Zweiter wurde 
Schneider-Leipziger Flug-Verein mit Enten-Eindecker-Modell 
mit 4994 Punkten; Dritter: Möbius-Hanau, Berufs-Modellbauer, 
mit 4787 Punkten. Die besten Einzelleistungen in dieser Ab¬ 
teilung waren: Bodenstart-Streckenflug: Sclmeider-L. 106 m, 
Bodenstart-Lastflug: Kropf-L. erzielt 4526 Punkte, Bodenstart- 
Höhenflug: Möbius-H. 25 m, dann mit Handstart: Strecke: 
Kropf-L. 137 m. Ziclflug: Sclmeider-L. = 100 P. Dauer: 
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Möbius-H. 43 Sek., Kreisflug: Sclmeider-L. 2,25 Kreis. Nach 
kurzer Prüfung der teilgenommenen Modelle fand dann an¬ 
schließend das Wettfliegen der Rumpfmodelle statt, das auf 
gleiche Art und Weise vor sich ging. Die Leipziger Teil¬ 
nehmer hatten hier insofern Pech, als ihre kleineren Apparate 
durch Schäden verschiedener Art, nicht voll flugfähig waren 
und ein Starten in Konkurrenz aussichtslos war. Die Preise 
erhielten: I. Möbius-Hanau mit 3535 Punkten, II. Schaaf-Frank- 
furt 2028 Punkte. Die besten Leistungen erzielte Möbius, bei 
Bodenstart: Strecke: 72,5 m, Höhe 19 m, Klasse Lastflug fiel 
aus; miit Handstart: Strecke: 127 m. Zielflug 98 P., Dauer 
14 Sek., Kreis: 1,75. 

Die Abteilung der Rekordmodelle war ebenfalls wie die 
vorherige durch die herrschenden ungünstigen Winde benach¬ 
teiligt. So drückte eine Böe Pelzners Zweischrauben-Ente zu 
Boden, daß «ihr ein Propeller brach. Pelzner mußte umbauen 
und mit einem Propeller fliegen (eine besondere Bauleistung), 
das an Triebkraft geschwächte Modell konnte aber nur eute 
Durchschnittsflüge zeigen. Möbius startete eine kleine Ente 
mit abweifbarem Gummi und Propeller und erzielte einen 
Dauerflug von 69,4 Sek., bei dem der Kraftflug etwa 13 Sek. 
dauerte; sonst waren die Leistungen nur mäßig. 

Zusammenfassend kann gesagt werden, daß im Bau der 
vielseitigen Normalmodelle Mitteldeutschland, besonders der 
Leipziger Flug-Verein, an der Spitze steht, im Bau von Re¬ 
kordmodellen, die nur auf Dauer-Streckenflug gebaut sind, 
steht hingegen Süd-Westdeutschland an der Spitze. Das deut¬ 
sche Modell-Wettfliegen, das jährlich einmal stattfindet, hat 
so für dieses Jahr ein Bild gegeben von der Güte und Lei¬ 
stungsfähigkeit der deutschen Modellbauer. 


Den zweiten Coupe Zenith gewann vor 6 Konkurrenten 
am 14./15. Juni Patin mit einem Verbrauch von nur 359 g 
Brennstoff für das Kilo beförderter Nutzlast. Er benutzte einen 
Doppeldecker (Zweisitzer) Caudron Type 68 mit einem 
70—80 - PS - Anzani - Motor. Den zweiten Platz belegte 
Boss outrot, der einen Verbrauch von 373 g hatte. Welcher 
Fortschritt erzielt wurde, geht daraus hervor, daß bei dem 
gleichen Wettbewerb im Vorjahr die beste Leistung 473 g 
betrug. 
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handlongen waren .vornehmlich in der Absuht geführt;, die. Ein.« 
drücke in Augo/p zu • verwischen, wefcjtn der Besuch Minies 
nnjjarisclien Junkers-f'fu^en^es kurz vorher ih der 
Türkei her vor gerufen hafte In einer Italienischen Zeit¬ 
schrift war darüber' 2«: lesen-.: 

,.f>ciitseM.nH! üihr hevoüders in Angora, und in Syrien 
.Frankreich eine kichto fjj&yaiu:)?#. für die ' Statt i.el ZU Versailles 
lind «n der föilif, Dä'U käUfiman ikut ^chH'eül tefx rttchC ver¬ 
denken aber eine aedeje .buche wäre t% wenn Junkers oder 
DetiJSClilarid, was da.s’s».Jhe. ist. däfaut ruthnen 
wüteten, ih fomstardinopel einen Flughafen zu 
Omcütcd fUH Aifssnhhiß der anderen. Uns wäre 
.'si •»)■*m : crt;uuUieJi nicht IdifcEuhelimctt. denn 
dir TcMsrtnuig Hilf einem derartigen 
Küotünpunkf des europäisch - asiatischen 
VerKüiry kann nicht erlaubt werden. Auch 
wir Italjeher müssen diese Arbeit daher mit 
Achtsamkeit verfolgen, freilich können wir 
W$i te vorderhand nichts anderes, wie die not- 
wetfiJige railUänsche Luftmacht innerhalb 
f der Grenzen unseres Staates verstärken, 
über wir auch außerhalb 

. : u m erer Mac)i1grünze ■ pu? am zivilen tuft- 
Vcxkchr beteiligen: Gerade fm Hinblick auf 
MMMkc i : K^lbhfen ftt KäMtsintfnopel ein be- 

, " -Vi sopderer Gegenstand ftauenteche« Interesses, 
!K?Ä®38S5f Auch Tiit uns: die Möglichkeit, 

,i-^i^V -4\ die InHstrecke n,icb Odessa und Astrachan 
zu befliegen, und da yst Konstanitnöpel eme 
hervorragende 2wisc:henstatio.% £in WeJL 
fcaiidetepGiz erster Ordnung,- so wie Neapel 
- jNf&L.-Sfö ite Janeiro, Das knltttoe$t jfcftd 

.. eittmäi ~g*/rau so von ei neni t Konltneni cum 

ändern befahren werden wie die Sec, und 
daher gfit das Wort für uns, Herr sein im 
Tdpnfett Hiyse ist gut; aber das darf .niemals 
he Uten. ^hVc Gebimdcoheit an fryrmte Ver¬ 
kehrsmittel außerhalb unsere? •'Ör.emteU :; iilnktiti.clhtoü-••"•'Etem**- 
kratic, Freiheit umi alte .solche .schonen; U^rasen ' eitle 
Worte, \vu kein CarabhUt-re stete. das haben wolU die Deut¬ 
schen erfaßt* wetw sie rtu» ihrer? Exploshms-moioren sich hrater 
diese CiunfiTfiphi äsen Aiclicu. Ich persönlich entrüste mich 
wemeer darüber, noch bewundere teli ek, aber «s. ist guL dar- 
über hir sich setbst die Foigcrung 2u ziehen/“ 

Pkv vrste Fp s t \ \ u g z. e u g v o ri B erli n n a e h K ö.n -. 
s i a n \ i « o pc 1 stellt keimm VA\t<m\WH( dar, welcher die 
iGrdaodteri erobern, will, über es \%i ein Beweis des .zähen 
deutschen Wütend,. auf dem Gebiet der I r 1 ^4 liehen Z ivi - 
11 Mt Hun an der ihm c c b ii hr t u d e n S id 1 e mitarbeiten 
nu. wuHcn, Oer zivile Luftverkehr ist aber k u i tu r cl I e r 
FurtschriTt und ist ZivUkation, denn es stinrd über keiner 
•aodete« als über der iruTir/bsischen Abteilung der großen imer- 


Juniter9*Scho«11verhehr^Seetl0 aui ^tr Eibe ^ct kurz vor den» SUrt 

zum A n gor«,-f lo jj, tl»e letzte Post wird übe* , jr'?bCM«mt'n. 


politischer SchwTerfek^ileft wirpebuttTich näher briügbh Kabh. 
Zwei V*rj;{ijk.he drünisen bitfi- auf. — einmal, daß die Darnpte 
lokomotivt es war. welche Ute Provinzdnteilung und die Fro- 
vmzscbrunken »mierlmlb Jedes Staates praktisch zum Vcr-. 

brZphtc uud dann, daß 4re E.iinkeiuelegrafüde 4^/ch 
ihre nicht ehuuschraukendc Wehfreiheit die guiice Kabek 
Politik über den Bauten wart. Diese zwei lecimvschen Er- 
ruageos^iaftvn bedeuten eine ungeahnte Beschleunigung des 
Wirtschaftslebens- Mtd bcw^hrhdteo das alte Wort.; >,Lü U>i 

de progrec est edle de ln viievsy.“ 

Es ist ja ganz sei b st v er stä u dl ich, däß die Emehfe-Fresiie 
mit. anßerordcmilcher i.ebhaf||gHit die Tatsache komrtKii\tertr 
daß die. .türkisch* Regfcrung die Entwicklung des deutschen 
Met^lifiuKr'cugbanev nicht nur studiert hat, sondern daniber 
hinaus trotz ülier ausländischeu Gcgeopiäne den großzügigeo 
FLm verfoteh eigene Unferiiehmiingcn nute 
zubauem die sich aut die deutschen Er¬ 
fahrungen und Erfolge auf diesem Gebiete . 
gründen. Es Mist sidi in dieser „Luit- 
verkchrspojlük der frucn Hand“, daß auch 
auf diesem Gebiete die junge türkische 
Republik »^s versieht., mcU fretepmachen 
von det vbh anderer Seite aus erstrebien . L 
Rotte der ^dCtie;^epübIlk-A 0i£-Franzosen -. 

haben näbtifcb lut Läufe: dieses Wintefä 

alles daran gescah um weuicstens das zu 
erreichen/ wm sie seien seit hmgem in • 

• ürmn Plü>/p!ü«c<h Vir-rzQtühjicn, nämlleh den 
Verkehr der. Fraf!cu-R<mmame von Pa t • > ,, /V/x v- 

b i s K.o n s t/t n t i n ü p e i fbesyr mhr« ‘: 
ah^r Iciiigircli bte Bukay cs t und bleibt f|pä$S& 

$o ein Turtid; trotz der 't Atltffoflert Fr.cs., 

Kelejie /bürbfe^ W‘F:?wef fahreu für den 1 ' 

Elügbvi ferr. irj, ^tephü tn> üü^ge wbrlün v/ur- i jmMf 
den. ßencrul DuvaL d^r Chef der Iranzö« jnHUHriHKSfl 
sisclien Gesellschaft. ‘ franco - Roumairic - 

niußte, als er hn April vun euer .großen 


•lni.ormaÜbns;cise auf dem zairück« 

kehrte, die Eigennislusigke.ii der Bcnntümngen 
melden. Freilich kam -auch/ dazu, d^ß der 
französisch syrische Zwischenfall seih- Ver¬ 
handlungen nicht erlcfchtgxt^hat Die Wer- 


m-i LrtiMftmp^r Auf Uer Elbe als Verkehrsmittel, Im Vordergrund 
4*s Angür^^ScHnellverkeHrsIlUgzeug, 
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nationalen Flugzeug-Ausstellung das zitierte W Ott m lesen: 
„La loi de prögt£s est celie de la vftes&sd“ 


Das. verwendete JnnkerS'Kuner-Sedluk^.eug (Type A) 
D 403 landete nach einerZwischenlandung. in 6 u dape s t nach 
15 S' t if h d i h F ! u s in K o h st a n ls n v p e 1 ; dex Weiler fing 
erfolgt« am gleichst Tage, so daß Angola 27 Stunden .nach. 
deuT Abflug täpfrim errcietH Werden konnte, Das Fiiiggetig 
ist mit einem neuen |mikers-Setit?omoior ausgerüstet, der stefa 
anscheinend gut bewahrt hat. Dk Daten der. verwendeten- 
1 ype sind folgend«; , ; ■ ••' . . ■. 4 ,;,. • ; 1 ■ 

Spannweite ...... . . . .. . . i4 ,m 

Lange über uik*.:> . .. . .... .. 5 m 

Höhe tfber'-der'Wasserlinie- . . 3*50 m 

Nutzlast etwa . . . . . .. . . 270 kg 

Geschwindigkeit etwa - , . . . 140 km/Std, 


Dessau aus 300 m Höhe, tut Vo^ergrund das Schloß. 


Naditflugpost Berlin—Stockholm. 


NaehtHugpost Berlin—Sfocküolm. 

Im Laufe der letzten drei Wochen sind nicht weniger als 
zwei'- sehr bedeutsame Luuver ke.hrsstreek e« eingerieliief wor¬ 
den i (H a mb u r g — M a I m ö und $ l o t k h Olm — H ß 1 * 
s i n g I o r *).; und iu der letzten Woche Ist cs tu einem 
weiteren • Fortschritt gekommen, der reges Interesse bean¬ 
spruchen darf; Auf eine Anregung des Verkehrsinitilsteriums 
hin ist Mute Juli ettiü FostHnle Berlin—Waine- 
mifndc—Stockholm eröffnet worden. Sie ist eine 
Machte e r $ u e h s.% t r e c k e, denn der Start ln Berlin er¬ 
folgt gegen .9 Uhr abends und die Landung ist Stockholm, um 
5 Uhr morgens mit Swisdicnlandung in Warnemünde urid 
einem schwedischen Zvvfechenlaudhafen. Dieser: Verkehr er- 
fordert daher Starts und Landungen bei:.Dunkelheit zu Land 
imd auch zur See. Die 9U0 km Tange Strecke biete? süso die 
Möglichkeit zum Studium der verschiedenen zur N t lcb.tbeleüch- 
tiitfg. tlrtd Nachtkennung des Luttflugweges «rbJfdetTiclien Brd* 
und Boid-Arjirigen und Seebefeuerung. 

Die Et fl f ü h r ü u g desNa c h t 11 u «. e s war von j 6 * 
b er eine Kernfrage für <11 e Eli t Wr «k 1 a ft g des 
Luft v e r k e h r s * denn nur durch den Bestand größer, stau- 
diger Flugstrecken über Tag und Macht wird, die Geschwin¬ 
digkeit des Flugzeuges voll abgenutzt. Dies ist weniger )ür 
den Fassugicrverkdo von Beckmürig (sohing« nicht durch 
Ciioßflugzeuge auf den ifUtonaiiönakit Strecken des Nachts 
^Schlafluftwogen** .geführt werden!) als vielmehr für den 
Post verkehr. Es is! daher io! ge richtig, daß die erste 
groß e L a « d - S e e > N a c M fl u % s t r e q k *. d e r W e 1 1 
zunächst Tür den Po s td i e n si fijngeriehtm wird. 

An und für sich bedeutet der Nach Ul u* freilich keinerlei 
besondere Leistung. Auf der Strecke London —Paris sind 
solche Flüge probeweise bereits mehrmals tlurchgeführt wor* 
d«n, ein Tiugplanmäßiger Luftverkehr zm Nachtzeit fehlte 
bisher iedödb. Dies lag nicht am ffugHeng selbst, sondern ön 
den großen Schw ier Igk eit en der Bodenorganj* 
satione«, d. Tu aller Einrichtungen, welche dem Flugzeug¬ 
führer Start und Landung ermögLichem Frei]ich -efkanme man 
schon irn vergangenen Jahre — wenigstens legten diese. An¬ 
sicht die Junkers-Werke in einer ycm der Presse veröfferd- 
lichten Abhandlung nieder —daß es eine Art der Flüge /ur 
Nachtzeit gibt, die tatsächlich ohne allzu große Vötbereltüngai 
möglich wäre- nämlich einen unter B e n ü 1 1 u n g d e r 
er oß en Wa5»s«r31faßen öder vielmehr Ströme des 
Kortflnwms üL natürliche und zuverlässige Bodenorgauisatjon 
für einen Luftverkehr mit Wasserflugzeugen In gleicher 
Welse gilt dies für Küsten Büge, weil eben Tuet die fcosiL 
spiellggU: Anbgeti der Bodenörganisationett ; last gänzlich in 
WegTaii kommen, denn die LandungsmöghchkeJt auf dem 
W'..*t>Nor isi. in gesicherter Weise' stets -vorhaoUefi. 

öjes haben teilwelkö auch die Fraazc><arn be) Liren, mehr¬ 
fachen Frobeflö^en aut der Nadulhigslrevke zwaschen Bcl- 
•gjr^d' uiu|' September 1923 

der 1 erste Nachtflug zwischen diesen Orten statt. Die Strecke 
ht kn Abstande von: ungefähr, je- 3ö kati mit einem Leuehfturm 
versehen. Er stellt' auf einem HoL-.aufbau: von 6 m Höhe um I 
hat eine hatbpptlscbe feuerstclle \m 250 mm Durchmesser 

c ' ~ 


im. trnierm Day Azetylen befindet sich Tb Behä!tci;n, von detien 
jeder 4500 I laßt; Diese Lefichttörmc sind bei mittelmäßigen 
Beditigütig^p In einer Enttennng von: 2h km aas skhfbat. Ü e 
beiden EridMätlonen. die; iTughafen Bekamst wü Belgrad 
iPajjcowaJ werde« von zwei Scheinweff«rn crleuchret, sveldie 
Landungen einwandfrei ermöglichen, ohne daß dii* 
hltadcL 

Derartige großzüifjge und teuer« Organisatiöneri sind Irei- 
BvH für die deutscb-sdiwcijjscbe Strecke oiciir möglich;, aber 
hüch flfdit natw 5 cudjg 4 da die- Linie 780 km eine Seestrecke Ist 
und außerdem durch, die vorhaödetm Küstenbeferörung eide 
Orientierung gegebett wfrd. Erstmalig wird dabei auch der 
Z e n i i a 11 i u g h a l e n T e m p e 1 h n f e r F e I d für den 
NaehtlpJiverkehr gezogen, so daß wohl angenommen 

werden kann, daß er für diesen Zweck besonders eingerichtet 
wird ln erster Linie wsrd es sich hierbei darum handeln, die 
am Flughafen gelegenen hohen f'abriksciH)rnstiüne durch \V&f- 
nöngslltLfßr zu kennzeichnen.; 

Dl«; für den Machilüftv^rkehf iur A^rwetKitmjr gelangen¬ 
den Flugzeuge crhöTten besondere Elnricjduiigeni. Der Kom¬ 
paß, dfer Tourertzäbler, der Gescbwindlgfeltsmescer muß er- 
kudiiM •"Wetd.en f ’-tbenso die ganze sonst fee "Apparatur; Be¬ 
sonders wichtig lt4 das elektrische FermhcTmotneter imd dt« . 
•nächtlich VOfgescliTHTtci-e Führung von ppsltiojisv Bug- und 
Hecklichtefö. auch eiö Kteisneiguhgsmesser (Steheranzefge?) . 
wird not wendig ^ef«. 

Enlspfechcnd -dem elgentHcherj ?\yfxke iiTeset T:rstßn 
NachtflugHnie werden zunächst Kurier- Poslflujrzeyge- der 
Jimkers-Wbrkc* verwendet, denen iiberbaup i 4k ganze' Örga- r 
nisätian und Durchführung des Betriebes übergeben worden 
ist Die verwendete- Type trägt dl« Bmicbmmg ,vA v ‘, Nutz- 
last 270 Hg, Dur.ch^chöi tts r Sty^biä^hiwlrrilgkfilt;; i4ö‘ km, 
welche durch den eben st^ttgefundenen Rekordflug Berhn - 
Angora bekantitgeworden Ist Abgesehen davon, daß es sich 
bd der .Be£rlebsaufnähme dieser Streck« unreinen für den a 1 !- 
gemeinen Foriscfeitt des Luftverkehrs bedcübajmen Schritt 
handelt, ist die. der Einführung für Berlin und 

S-tnckholm au0er«rdsntl3ch; ist es doch möglich, daß die am 
Abend vpm Ber|m«r Oeseh-äftsmatm erledigte Post in 

des nächsten Tages 

• VöHißgO; Aho ehr Zelt gewinn von vollen 
20 S t u' n d-s n l : «T- ü 

Der Oeptsche Aero-Uoyd befifegi dl« Llnfen Ham- 
b ii t g — H a « n o v e r übd Br« m « h — Hann ö v e r «Aller¬ 
dings mit i.'dtA-Lirnousinv?i; diese Strecker» dienen als Zu- 
bringerlinicn für die imernaUouale Linie Berlin—London, 

Die französische LuHverkehrsgesell^chalt Frauco^Rou* 
oialne tat Ihre Linie Warschau, in Verfolg deren sie 

KtäiKJlg . demsete Gebiet Üherliog und so den bekannten Protest 
des 1& Deal sehen ,'Litftfjihr« rtagc.y hervor rief, vorübergehend 
elnsteden müssen, du sie in Polen yfer tödliche Abstürze hati« 
und dadurch unter der BevolLcrimg starke Erregung ä»isfdste. 
Die des Polnischer* Auto- 

Lloyd., dei v -im-, ••dedtsicl«?:: J u « k e r s - Flugzeuge verwendet 
sticht dagegen vor)e.ßhaJt ob; 
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SEGEL- UND KLEINMOTORFLUG 


Was bedeuten die Erfolge von Scbufz und Espenlaub? 


Als Schulz seinen 8^-Stunden-Rekord aufstellte, konnte 
er (oder die Leitung des Küstensegelflugs Rositten?) es nicht 
unterlassen, dabei zu bemerken, daß das Flugzeug, mit dem 
er den Rekord aufstellte, vor 2 Jahren in der Rhön von der 
Technischen Kommission nicht zugelassen wurde. Das gab 
wohl manchem zu denken, aber einige Bemerkungen dazu seien 
doch gestattet: 

Ich habe schon bei meinem Vortrag auf der Tagung der 
Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt in Berlin (Oktober 
1923) ausdrücklich darauf hingewiesen, daß unsere Tätigkeit 
und vor allem die ablehnende und kritisierende in der Rhön 
nicht immer richtig aufgefaßt wird, wenn auch im letzten 
Jahre dies nicht mehr so sehr der Fall war. 

Die Segelflüge in der Rhön sind erstens nicht rein sport¬ 
liche Veranstaltungen, sondern dienen der wissenschaftlichen 
Weiterentwicklung des Segelfluges. Daher sind die Anforde¬ 
rungen für Freisgewinnung auch sehr hohe, und nur wirklich 
gute Flugzeuge haben Aussicht auf Erfolg. Erfolg ist aber 
nur möglich, wenn ein Segelflugzeug allen auftretenden Flug¬ 
verhältnissen gewachsen ist und diese sind in der Rhön an 
den verschiedenen Hängen sehr verschieden und beanspruchen 
unter Umständen die Flugzeuge sehr. Ich erinnere nur an 
den 30. August vorigen Jahres, wo allerdings außer dem 
schlechten Wetter das furchtbare Menschengewühl und die 
Schwierigkeiten infolgedessen bei Start und Ladung die 
Flieger unruhig machte. 

Vor allem aber, wenn ein Mensch den Mut und Schneid 
und das hervorragende fliegerische Können von Schulz be¬ 
sitzt, liegt für ihn die Versuchung nahe, mehr zu wagen, als 
sein leichtgebautes Flugzeug aushalten kann. 

Das zu unterbinden und so unnötige Unfälle, die dann die 
ganze Segelflugveranstaltung mißkreditieren können, ist Auf¬ 
gabe der Technischen Kommission. Vor und nach dem Wett¬ 
bewerb, oder auf einem anderen Berge der Rhön hätte Schulz 
auch damals fliegen können. 

Schon bei seinen Flugversuchen 1922 am flachen Hang 
zeigte der Eindecker von Schulz mit der von ihm konstru¬ 
ierten neuartigen Seitensteuerung eine ganz vorzügliche 
Steuerfähigkeit. Damit und mit dem geringen Fluggewicht, 
und schließlich der geringen Fluggeschwindigkeit war der 
F. S. 3 zum Dauerflug wie geschaffen. Als Maneyrol voriges 
Jahr bei Cherburg seinen 8-Stunden-Rekord aufstellte, schrieb 
ich in einer Zeitschrift, daß in Deutschland der Rekord sofort 
überboten werden könnte, wenn unter ähnlich günstigen Wit¬ 
terungsverhältnissen einem deutschen Flieger Fluggelegenheit 
geboten wird. In der Rhön ist aus meteorologischen Gründen 
meines Erachtens ein Dauerflug von mehr als 3—4 Stunden 
völlig ausgeschlossen. Auch liegt er weder im Inter¬ 
esse noch im Programm der Rhön segelflüge! 
Nur an der Küste, und zwar mit einer nicht sehr schnellen 
Maschine konnte der Rekord aufgestellt werden. 

Die in der Rhön auf wissenschaftlicher Grundlage hoch- 
(vielleicht über-) gezüchteten Flugzeuge sind kaum für Dauer¬ 
flüge geeignet, da sie zu leicht über den Bereich der auf¬ 
steigenden Luftströme hinausschießen. So hat uns Schulz ge¬ 
zeigt, daß wir vielleicht in der Rhön etwas zu einseitig weiter¬ 
gearbeitet haben. Nicht so sehr qualifizierte Flugzeuge (wie 


Darmstadt, Hannover, Martens usw.) entsprechen vielleicht 
dem Verlangen von Luftfahrt-Vereinen mehr, zumal sie auch 
leichter und mit primitiveren Mitteln, wie dies bei Vereinen 
der Fall ist, gebaut werden können. 

Hoffentlich bewirkt der Flug von Schulz aber nun noch 
ein weiteres, nämlich Flugversuche an der Nordsee. 
Ich habe schon vor 3 Jahren der Weltensegler-Gesellschaft 
dringend geraten, die von einem nicht sachlich arbeitenden 
Mitarbeiter der Firma auf Sylt begonnenen Versuche nicht 
abzubrechen, sondern unter Hinzuziehung von Fachleuten 
energisch durchzuführen. Ich glaube, es wäre damals schon 
allerhand erreicht worden. 

Und nun hat uns auch Espenlaub durch einen Dauer- 
und einen Uberlandflug als Flugzeugführer und Flugzeugbauer 
überrascht. Auch Espenlaub wurde vor 3 Jahren zurück¬ 
gewiesen, vor 2 Jahren kam er noch gerade in den Wettbewerb 
hinein (und verdankte seine Erfolge dem famosen Flieger 
Schreck!) und im letzten Jahre erzielte sein netter Eindecker 
den ersten Preis in Gruppe B! Das ist ein Erfolg der Rhön¬ 
veranstaltungen, der nicht hoch genug gewertet werden kann! 

Und weiterhin hat Espenlaub selbst Fliegen gelernt und 
als erster uns bewiesen, daß es in Deutschland noch 
andere Gebirgsgegenden gibt, in denen man sehr 
gut segeln kann. Bravo, lieber Espenlaub! 

Hier möchte ich noch etwas Persönliches von Espenlaub 
anfügen: Im letzten Jahre machte ich ihn vor den Flügen 
seines Eindeckers darauf aufmerksam, daß er das Seitenleit¬ 
werk zu klein bemessen habe. Zuerst erfolgte natürlich die 
bekannte Antwort: „Noi, noi mei Lieba.“ — Und am Schluß des 
Wettbewerbs vertraute er mir in einer guten Stunde: ,,S’ 
Seitesteuer war doch e bissei kloi.“ Und er ließ sich diese 
Anregung eines Mitglieds der Technischen Kommission ge¬ 
sagt sein, denn nach den Abbildungen zu schließen, ist jetzt 
das Seitenruder doppelt so groß — und Espenlaub flog 
90 Minuten lang! 

Mit obigen Ausführungen will ich beileibe nicht sagen, 
daß man nun nicht mehr sich immer an die Rhön halten soll. 
Doch, gerade! Dort kennen wir uns jetzt, dort wissen wir, 
wie wir systematisch weiterkommen können, dort sind wir 
für Wettbewerbe nun gut eingerichtet und dort sehen wir 
Neues und Schönes. Aber Espenlaub und Schulz haben uns 
gezeigt, daß wir uns damit nicht begnügen sollen, sondern 
daß wir das, was wir im Laufe von fünf mühevollen Jahren 
in der Rhön erworben und erkannt haben, überall in 
Deutschland auszuwerten versuchen sollen! 

Noch immer fehlen die von mir vorgeschlagenen Prä¬ 
mien für gute Flugleistungen außerhalb der Rhön und 
außerhalb von Wettbewreben, für Flugleistungen, die, wie bei 
Espenlaub, auf eigene Initiative und Tatkraft zurückzuführen 
sind. Hierbei wird von den Fliegern mehr eingesetzt und 
größeres finanzielles Risiko übernommen, als bei Wettbewer¬ 
ben, bei denen es auch bei einem Bruch noch immer einen 
Trostpreis gibt. Darum heraus mit Preisstiftun¬ 
gen für solche Flüge, die im V e r e i n s b e t r i e b 
oder bei persönlichen Flugversuchen gezei¬ 
tigt werden. Eisenlohr. 


Messersdimitts neues Kfeinmotorflugzeug „S 15" über Bamberg. 


Der Fronleichnamstag brachte für Bamberg ein sportliches 
Ereignis ersten Ranges. Die durch ihre bewährten Segelflug¬ 
maschinen bestbekannte Firma Messerschmitt hatte seit Früh¬ 
jahr an der Konstruktion eines Segelflugzeugs mit 
Hilfsmotor gearbeitet. Die Maschine, die bei einer 
Spannweite von über 14 m und einer Länge über 
alles von 5 m mit einem Motorradmotor von nur 
3^ PS Leistung ausgestattet ist, hatte bereits am 16. Juni 
1924 unter der Führung von Oberleutnant Seywald einen Flug 
von 23 Minuten Dauer bei etwa 450 m Höhe zurückgelegt. 

Am Fronleichnamstag, früh 8 Uhr 30 Min., erfolgte der 
Start zu einem gelungenen Flug von 19 Minuten Dauer und 
etwa 300 m Höhe. Das Wetter war für Versuchsflüge eines 
Segelflugzeugs mit Hilfsmotor sehr ungeeignet. Heftige Sonnen¬ 
böen warfen die Maschine von einem Flügel zum andern. 

Der Himmel hatte sich gegen 4 Uhr stark bewölkt, 
und Gewitter zogen über das Flußtal. Gegen 6 Uhr zeigte sich 
endlich wieder ein Stück blauen Himmels. 
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Der Motor macht einen kurzen einwandfreien Probelauf, 
dann ein Wechsel der Schraube, und das Brüllen des Motors 
übertönt jedes Geräusch. Die Maschine rollt, schwankt und 
hebt sich nach“ etwa 200 m vom Boden. Nach etwa 500 m 
nimmt der Pilot Gas weg und landet. 

Aber schon wendet die Maschine im Rollen, und ehe 
noch der Kraftwagen zum Flugzeug gelangt, erfolgt der 
neue Start gegen den Abflugpunkt. In etwa 1 m Höhe 
kommt die Maschine dem Auto im 90-km-Tempo entgegen, 
passiert den Wagen und landet glatt beim Zelt. Also zurück 
zum ersten Startplatz. Schraubenwechsel. Die neuaufgezogene 
Schraube scheint nicht so durchzuziehen, die Steigung der 
Blätter ist zu stark und der schwache Motor kommt nicht auf 
seine günstigste Leistung. Die erste Schraube wird wieder 
aufmontiert. Durch sinnreiche Konstruktion dauert der 
Schraubenwechsel nur einige Minuten, dann Vollgas und 
glatter Start. Die Maschine hebt sich nach 200 m und steigt 
steigt und zieht weite Kreise über den Wäldern im Hinter- 
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Das erste amerikantsehe LeieMl ugbööt 


Und nun zue Maschine selbst Ein verspannunKsloser £lfl- 
'di'eker mit Ober dem Booi Hebenden TragikcL Das Trag- 
deck dreieeteilt die TyeKn.un«sfuge zwischen Mftte$ugel- und 
Aaßeuflügrt; etwa ha4^breh ütefdeckt mit Zelmi^idstreifen. 
Wenn JUte Masdiln& hi dey LuXi ist, sieht ma*r du r&h Üfö Treib- 
mmgrthge himhireio und evseheimu als Wurden die Fluge! ohne 
jede Bcfesikwi g- am Mittels Mick baifem Die 'fHketvoni'er- 
kante hi, mit- verkleidet, ebenso däs Bo«t. Die 

Maschine hat tone eigentlicher! Venvmdmv^klappep; und es 
werden die srmüten Attßeöfltel verwunde», UftWahrschiifP- 
fich kiern der Motor und die Schraube. Oer SixLocm-Douglas 
läuft rundervol» und «tfrtögt selbst bet kalter Maschine auf 
die erste Ubidrehung an. Hin Kindcrv'pielzeue der Propeller. 
Alles erstklassige Werkmannsarbeit« Otc 15“ wiegt ohne 
,'prjhm nur; isn.ik. , - ’* ;' ; \. 

Dea Kdiiatrukteuf v DipL-Iug:, IV.'. M c ^ § e r s c ir m \ t t * 
kann man za seiner Arbeit nur begjückwnrischeh* Der . Bin- 
fUegeri, Oherteutriant Seywalk rühmte . die fretYarrsgeftden 
PlugcigeÄdlianen der ,3 | 5 ‘L Besonders Jf^orkuhWcrn isP 
die leichte Steuerbarkeit und die Wemligkerl der Masc.ldm,\ 
Die flScHeiivefwinduog. eine bisher nur von MesserscliiiiUt 
verwendete tmd gebaute Koostruktnm des Querruders; hat sieh 
\#l. und. Kunz buwShrk Die ’M^dhine _ feu W& • b£l einet 
M^svr^chiTiüt nicht anders zu erwarten wAr ganz hervor.- 
raceudv nschaftefi. Der vheitwihkei Ist sehr flach, 

Wold der Kleinste, der bisher erzieh werden kormL. Die 
Firma Messertebmitt., die bisher Segel ma^vhlütm baute, hat 
mit der . Konstruktion der ,3 15" Hervorragendes Keimstct, 
Die Idee m iKihtib roch und. Die Versuche haben gezeigt, daß 
die K 0 K$lr uk tMr^rtnrt pifeb Messer$0}irjttt$ die otÜHlge«' sl$ä, 
Ls kann mm rtmr serttmwo&cn Bau der Maschine jzeschrittcn 
werden. Wie Wir fit»reu, liegen bereits f&dlellumuV mit die 
,3 15’* vm\ Die Arbeit^^nxeinschait für Luftverkehr und 
iJugteshrfifc- e, V\. Wärcbmg, die- bereits übst drei %f&£iÖüs^ 
zeuge der Firma Mcssersclmiht v ei fügt; .hat-: sofort nach den 
gelungeneu FUigmi cme ,3IW heste-üL Oheilemrmm Seywald 
wird mit der Vertue, bsma ach tue auch den iv h ü u - 
vc e i i h c w e r h dieses Jahres bestreiten. Man kann heute 
schön mir Recht firn che w eHeren Flügü dieser vor^ösLhchei} 
Maschine Im Tyliomvcttliewefb RrkonHeicnmtfen erwarten,; 

Der Firma Messer sc hrmtt in Bamberg aber, deren Leiter 
mit. so großer Zähisck^lt und mitef großen firia&zicllen Opfern 
st in Ziel verfolgte, kann man nur wünschen* daß der bei- 
epidlose Frinly des vergangenen Donnerstags ihr endlich die 
tU'fanzMle V nt v rsttitzung zuführt, auf die; sie nach ihrBrt 
Leisttibgen mit Recht Anspruch erheben kamt 


crund, wendet nach links und zieht atn Rande des Flugfefdes 
gegen die Stadt; riach 5 Minuten wird die Abflugstelle m «dm:» 
I5ü m überflogen. Wieder Linkskurve und wieder gegen die 
VVMder. Die Ma^chine passiert nadi XZ Minuten ln 31$ m 
Hohtj zum zw eiten Male die Startstelle, Bin wundervolle? An- 
rliick von Böen geschaukelt, umgc'bett von scltwarzen öe- 
witrerwolken zieht die Maschine, von der Abendsonne be- 
fcuirhtgt» im eng begrenzen hiaurnv Hmmielsioch ihre Kreise, 
Und dann. 500 m hoch. Rec.htskurve. Linkskurve. Achten und 
Schleifen über dem Flugplatz« Die Segelmaschine scheint vor»- 


Me8*erschfnl«ü» „$ 18*» 


hi dm Kurve zu hegen und dem Steuer leicht und 
mietend zu fplseo. Ibibukum Bt schon 

UU Mluitea s ergrangeü, dei Himmel zteb? .sich immer zu* 
Jüattmten. das blaue Loch wird .kleiner« die •-’schw,irze?LJjevvüferV 
wölken kommen jmvuor muhen aber mneniwvet fcr<=*.«$ der 
Bk*t. DU Stadt wird in h»<h ?n Hdhe jiberfhigcn, dann ph'Vtz.r 
\kU verstumm? dos j.km, Je-y AViums. und die Maschme gkitet 
iiuulvs durch den Äther 6tne Kurve lenkt der Phot 

gegen Osrten, k^?hri. und -drückt, ln . sati^ud^' Falirt. nähert 
och die Manchitic dem Boden «e^eu 'die. Abtlugsl^he, Das 
flUKxeur snh.w'ebt m 4- 5^ m Hülic ülfetv dem Beiden, Khw^bb 
imcj. schwebt und kornrnt ümner noV/er. DaLehi Bahndamm^ 
ihm Zuscluüjern sjockV der Herzschlag, aber ruhig Sternen, der 
BOhti tfh ttmlimkhültirr StvuenittKschloK, elegant* ühers^igt 
: Ma>c#ue ihi. SchW^h^ n den Damm;, kippt und setzt auf.. 30;m 
Vollem utni die Segelimjschine steht, . 43. Minuten FithgJ 

'Bfcgelst^rtiv Zuschauex eilen zu der eiwet cOU m, emfenu 
gdmuteteü Die Monteure ünd Zps^fiföUt .Mchvcmm 

?py dle- Planeri VvWjefleh' LiCh und in iiefe 
SCtlk; yetsfnkt der, Flujcplafz. 


ein LeLhHiugboo 1 befindet sich gegenwärtig bei Shor 
Brmlters «n RoehesiCr Im Bau. Das kleine Foitrzcm; Bh nK.h 
cür desw egen «mgov ühnhehern Interesse, weh es das 'ersh 
seiner Art übmhuupt ist. sondern auch deswegen, weil es nü 
ÄMsrnahmc der flugelbespammng v o l Ls til n d i g u U s i>ü y »- 
iu m 1 n bürtu#<J.mit z w ei M o t b r e ü ausgerüstet Ist.. 

Die Xömirukitün Jc$ Rurtipfei leimt sich in den Grund 
z-öggn au, JlkJemge Älior ,,Silvi‘r.stteak' f -ZHgScl)raühenHng- 
eeug.s an, das WO herüüs gebruvllt \v u rütv Das Rahh^mWerI 
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Taufe des Ballons »Münster IV' 


Die Litftfahrtvere&iigung für Möns ter und das 
M ii ti$t eri 4 nd hatte am Sonntag, dem 21. Juni, die Freude, 
Ihren neuen ittöö-item-Öällon „Münster IV“ aus der Fabrik 
Riedhiger, Augsburg,■ ..firmen zu können. Die . Yerans&Uuirg 
konnte am Vormittag unter großer Beieüigurvg.der Bevölkerung 
vor. steh gehen, der die Luftfahrt vte'jd-m‘ßurj ; g urtgehmderi Zutritt 
FüUiüätst gestattet halte. Der Wind, der am Samstag; 
abend stramm ,4'trs- Westen blies, stand beim Aufstieg 
der B4Ubne schon ganz im Norden, m daß bei weiterer 
Rec]nsdrehung die Besateungsgreiue ln den Bereich der 
IjmdungsifiögTichkeit rückte. Tatsächlich Ist denn auch der 


. 
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MüXUÜW'A Altstadt mit Dom. 

Ballon „HentaerF, der nebst „Glück ab* 4 mit dem Täufling am~ 
gesticgeii war/ifti Kreide Gummersbach, nur 2 km von stef 
Besatzimgsgfe'nze entfenit, gelandet. 

Gegen ID Uhr waten die Ballone »Münster IV" • und 
„Hentern* leiseerfig. .. Vöö einer kleinen geschmückten Kunkel 
htfub hielt Landest ui S c h u Ixe 5 i e \ n e n die Tatifredd Er 
beglückwünschte den Verein zu dem rteueu Balten* dessen 
.•Anschaffung von dein önferberelten Sporfsgetet ZeugTiii ablege, 
der lir der Luftealutvereimgung herrsche und begründete Aus¬ 
sicht biete; däü die glorreiche 1 TfAdtefoh derÄterkriegszell fort- 
geführt werden softe. Der Ballon „Münster I u , der am T Mai 
1910 durch Ihre Ex^eitenz Frau v. Einem getauft würde, wurdev 
nachdem er nach 87 Führten außer Dienst gestellt werden 
mußte, durch den Ballon „Münster IF* ersetzt, der am 2 fL Juni 
19H durch Frau Häupimaitn:'Jles*mg'• getauft wurde, es aber 
nur aut .3 Fahrten brachte. Dann zog er mit dem am UL DezertK 
her 1911 getauften kleineren „Müusterland“ tu den Krieg, in 
dessen Dienst sic hdde blieben. Ah ,steh m der Nachkriegszeit, 
trotz alter Not-und Erschwernisse, <Jj* Leben im Verein wieder 
regte und zur Bcterigüng drängte, da wurde tes Ersatz der nur 
f/Oö cbm fassende Balte» „Münster IJI“ .angeschafft, der bei 
Gelegenheit des deutscher? Luftiuhfertuges am H. Mai 19 21 ge¬ 
teuft wurde, ' Die Lebefteduuer dieses Ersätebnltenjs ,WaF nur 
eine? kurze Lira ch nur 10 Fahrten ws».r . er; verbraucht.-' Der 
Redner dankte dem verdienstvollen fafitfidährigen Vorsirzendfch 
dss Vereins, Major liesstag, sowie den Herren Poetter, Pratjc 
und Nehrhaupt vom Fahrtenaussciteii und besonders dein 
spor*begeisterten erfolgreichen Führer Eimer üradier, der «ift 
der bevorstehende» Fahrt seine JÖ9. TuttreBc antr&i Dem 
neuen Ballon, der m seiner gelben, prüden Schönheit sich In der 
Sonne wiegte und mit ungestümer Lust •Räch oben drängte, 
wünschte Landesrat Schulze-Stdncn eine giiiekliche Tauftehf* 
und zahlreiche Wettere glückliche Fahrten. — Die eigemlteh-e 
Taufe vollzog, sodann Frau Landeshauptmann Di^ckmaniL 

Nach einigen Minuten des Abwiegens, das durch mi sich 
verdrängende Publikum erschwert wurdet, kannte sich der 
Ballon um 10. Uhr 1.0 Minuten unter den Klängen des Deutsch¬ 
landliedes in die Lüfte vrhebem Neben H^mt E i rn LT m a c h C r 
als Führer hatten iin Korbe PUte gemummt die Herren 
Hötedier, Dr. predeek und Na^L übt Iu Uhr 20 Minuten be- 
«äb sieh der Bülten „HcnlzeiF auf die Reise, \m Korbe 
waren Iterr Po.ctf^r als'Führer s.owie eite Herren Klaver- 
kamp. Wein rieh und ftessuig in hLch rund einer Stunde, um 
\i Uhr 10 Minuten.. war auch der Saiten n Ol ü c k a h“ reise¬ 


fertig. Ihn Führte Herr l e i rn k u g * V% Es&eft. Als Mitfahrer 
begleiteten ihn die Herren Krüger, Schnitz m4 Wen dt (ein 
Rlten-Scgelfltege*), 

Die l a n duitgdG Bai l'ö n e erfolgte bei allen glatt \m 
Saiteriand, Es landeten; Ballon „Münster IV** um LI 8 Ufo 
bei Alfendort, Ballon ,,M e n t * £ tt* um 235 Iter bei Breloh bed 
Berguvustadt (Kr. GummersbachL dicht an der BesatztötgS” 
krebse, Ballon LÜi tl c k %W ssi L15 Uhr bei MeineähagGi 
(Kr. AltenaL 

Von einer gesellschaftlichen Veranstaltung, hatte üte itiu^ 
fahnvereinigung wegen einet notpsisehen fest- iinü Vei- 
anstaltöbgsmü.digkeit der Bürgerschaft Absumi germmmen. 
Dieses geigte sich audi bei dem Vortrag von Exzellenz 
v, Eberhardt am Tage vor der Taute. Der Vortragende 
hielt über iH Stunden mit sinne» treffenden Ausführungen die 
Zuhörer im Banne und zeigte klari wie vernichtend die Be- 
Stimmungen des Scbaiidvettrages von Versailles auch auf dem 
Gebiete der Luftfahrt liif Deütschland sind. Er führte ms. Wie 
feindurchdacht ilieLß^itemüh^'der Fetede. Ist; ; da 8 . 

rtete Macht keinertei f lügzcuge tmd Luftschiffe habdn dürfe. uml 
daß der zivilen fliegere? sclteinbär einige Zugeständnisse ge¬ 
macht wären. Die Feinde wüßten wohl, daß eine Flugzeug- 
Industrie ohne militärische Bestellungen unrnögilclt rentabel zu 
gestalten sei. Aber trotz dem dürfe der fitegerische Gedanke 
nicht veHorengehen; Deutscbtehd müsse seine Luft gelte hg 
wredergcwtetteti^^ und }«def Deüfsdie müßte unermudilCh daran 
arbeiten, .daß wir dies Ziel erreiuben. Der Redner zeigte den 
Weg, wie dies zu erreichen sei und welche liohen Zwecke die 
m der Gründung, begriffnen L u f t s p.o r t s c h u 1 e n hätten. 

( Auch in MÄsier solL etee solclie Luftsportscbule .erttsteb.cn.) 
Der Redner wies, auf die großen Fortschritte im Sß&sJflug 
hin. und wie durch dlese BcLldjßmg in der Luft Leute mO 
eisernem Wdten erzogen würden. Jetzt hieße es,. für 
Nach wuchs, sorgen. Deutsche Grfintlüchkeü, deutscher Geist, 
deutsche Treue und Zähigkeit würden die^ denteebe LuLgdtung 
wieder er w'erberf. Redner schloß mit der Mahnung, die auf dem 
AdiersbcketfItegergedenkstetes äüf der WasserkupF^ te 
der Rhön eiiigegraben Steht: 

Wfr iotetj Flieg.'ef }V wfr bleiben Sieget durch uns alfete! 

Volk! Füege^^ wiedet und du wirst Sieger durch dich alteinl 








MQnsteri Schldfi imtf ftkupi&U-* ■ 

Die BaJtentaufe zeigt, daß in der i.ufifa!irtverdnkgüug 
Münster wieder ein sportireudtecs Leben herfsGiL Es wird 
den Auftakt einer neuen Aerj regster liätsportlkher Beiäfjcnng 
bilden, und Münster dürfte fortab, besöhders fite die Balte»- 
führef dex besetzten Gebietes, ein. sehr &&suebte.f Aüfsiteßplate 
sein, ßle Anmeldungen zu Ballonfahrten liegen zahlreich vor, 
so daß der Ballon ..Münster 1V'‘ schon am 30. I u n i wiederum 
unter der Führung des Herrn Firnennaclier zu einer Fährt auf- 
steigen konnte. Diesmal war es eine Nachtfahrt <3i& mit 
einer gtetldt Landung am L Juli vor hi. 9 Uhr W Mellrichstadt 
in Unter franken endete. 


Co gl, 







Wie schon kurz gemeldet, ixt vviodor^^ Begier 

r* £Tiui v f ft> als' Sieger aus--dem Rpmtn hervurgtigungen. und 
die .TjwttÄp ist mm endgültig in dfe Bünde des Siege Bandes 
)> c flg'i e. n übergegartgen. Derrmyter siegte zuerst i£2ö«. wo 
er kt 40 Stunden 1769 km zuBicki&gte- hi den drei jäteten 
Jahren errang er hifttatfcinandet ebenfalls den. Sieg und Jegte 
bet diesen Wahrten 1372 km, l"i 1$ hm und jetzt 714 km zurück, 
Audi andere Wettfahrten gewann tt f so ging er zuletzt ata 
17. Mai *L% in dem grölten Coupe Aumont-Thlüvilte von Paris 
aus als Sieger vor , 10 andern Konkurrenten hervor, bei dem 
er ebenfalls in England;, hördijch Umdan, landete, 

•Nachstehend geben wir das Ergebnis des Rennens der 
17 ß,aiic?iiv wieder. • die a-m- V>. Ju.rii In B r il s s e l-S o > s > 
hoch unter; ungdieorem Andrang des Publikums naehnViffags 
in der 2etv von 4K bis 6^ Uhr starteten. 

'.• XnlKrpnuit 

> ' <■ f Itufxh^k; 

1. Dem üyUf — Baifori (Belgien) « < TJ4 km 

2. La port$ ^' ( 8aHc^ ^Vllle. de* Bordeaux'* 

(Fränkisch) y .* . . . . „7. 7 7 7 7 . '3307 7, 

X Y a I f e — Ballon ^Qampmo V“ (Italien) * , ..' 29$ «, 

4. Grö sst — Ballon „Acröstffrre Hl“ (Italien) , ;, ^3s, ? 

5- Casas •'— Süllcm„Ftesptteffo“(Spanten). . . , 286 „ 

6, Hon e y w e l l Ballon \®ncb Sam“ (Amerika) 234- T«;- 

7. Spe ncer — Ballon „Margaret“ (England) , ,250 . 

$, Ar ntbrusf er — Ballon „Helveiia * (Schweiz.) , 222 

9, Bä 1 b a s — Ballon „Fenaranste“ (Spanien) . ... . 222 „ 

10. Bii?öaita£ — Ballon J 3 lcardie <; (Frankreich}. 213 ,, 

11. Ha i *1 w \n — Ballon „Banshee Hl“ (England) ,. 212 „ 
12; Ub t öusse .-*■■ „Ville de Bruxelles“ (Belgien) 7 212 
LI L a L 1 ä v e ----- Ballon., Fernande Büro“ (Spanien) 173 „ 
14. V a n . Ö t m an — Ballon „Goodyear TU“ 

(Amerika) . . . . 7 . . . . . . . . 170 „ 

15 Co rmU r — Ballon „Aiti<rä fV*' (Frankreich) r 144 

16. Fee k ~ Ballon ,,U. S. H" i'Amertka). , r . J2$7,7 

17. V ee n $ t r a — Ballon M l?nnce UmpotrT (Beteten) 11?- 
Neben Dctftuytes galt als Favorit der Amerikaner ömiarb 

der mit einem neu von der Goodyear 'Tire and Rubber Com¬ 
pany hef^estditen Balloh erschienen war und ehr ^usge- 
möhnirtvs und vollkommenes Instrumentarium mHlührte, bei 
(fern Rad»ehSendß' ufld Empfangsgerät ftfdst fehlte.. Öden Aas* 
^'rennen. ?o, Afrika am JJ, April wurde Ortiiau 
■SfefcsTi- lirdeTn er, 44 Stuiiden ln der EhM Mfsb und ständig ruft 
iü Stattoneii Funkverbmdung haite; m daB er ' t durch mwm 
vrllsTfift u?^r\ dfe günstmdco Luftschichten huszik 

rfetzte kpiinte er jedoch nur den 

K Ffntä beiegen. 

itic Fhhrfnchtung; der 17 Bhflöhe wies int aligörmslrierv 
zwnScbst nach Süden, di^ ßt^cimlndlftkeH bietrug.-bis Sonntag, 
G 6„ abciids, etwa 30 km/Sul. Die Welf erlüge war 
lolgerid.er Na^h-dem^ HOfdlicb^n :KSI\ied&»hnit;li der Witten fase 
*ofc.-shyi::.iiö“S.oriittäg.^ brdt^T•'Itödidruc^^bfi-Töjo.Fjank* 
•Tdch. uWr .' Belgien nach SkamiuVtvien. Da (1er Gradient 
außerofdentticii -gering wat> Waten schwacher werdende 
Winde aus N bis Ü zu envaHen, iedensf.dB stark rechts* 


Aufstieg* der Oorfdan-Bennett-BiilJrtne Brussel*^of»iHjU *jn 15, iuuf I9*i4 t 
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Umschau 
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Der Siegtr D e m u y t e r betont Ri sehten Eindrücken 
die T,drolligen Launen" des Whides. dlv in der Wetterlage 
vvoU) begründet waren, uud gibt an, daß bei dieser Wettfahrt 
ein unerhört feines Manövrieren und germuüsie meteoruhT 
gische Beobachtungen yonniVtcu gewusen seien. Am Sonntag 
um Mitternacht befind er sich, i iuö m hoch, dtciit hei. Reims- 
asn frühen \ unniltag in groikfer Höhe harr nördUeh Paris Jn ; 
der bekannten Windstille, fr griff Teddvh s-ofört mn und 

ging Tfiütei» VentiUug auf 1200.1400 m herunter, eine Schicht>: 

die er ale gütiettfeStc festgc>ie}tt bqtfc, So konnte er schon 
um H Uhr vormittags am Montag he» Rouen sein und gelangte 
uwiL30 Ohr bei MScurnp- an <ht Kaste Die Überquerung des 
Kanals wurde vofgeuömmen;; die faftri ging an der Vorder-; 
sehe'des jiotdetigLisdi.cn' Tiefs weder über die Küsten der 
insch.ciV Sv'tV brs Demui tef sdilleülfdi aus 5000 m Höhe bei 
dickem Bodennebel nach 43 l l<?tfjmJig:er fahrt am Dienstag 
mittag in Oer Nähe von Edinburgh in Schottland landete. 
— Sein 2290 Cbm großer nagelneuer Ballon „Belgien“ ist uns 

: : 

j * 5 - 

' :i 2 . , , . 

Ein Fta&tax. fand in Cottbus am K Juli .statt. Es beteiligten 
sich d#raü ein D i e Er i c h - O o b iti - Dappeldecket (Rienau), 
Ulf M ä EkT Eindecker (Carganiettf sowie, mehrere Kabinen- 
Hüg^eü^ü; des Deutschen Acro-Llöyd* •' Der flugiag war von 
dem NifeUetlausit^er Automobilklub veraüstiUti worden. 

Dfc Strecke Berlin —London' wird vom Den is c h e n 
Äerv-Lloyd ln Bet riebsg tunc-wvcbajrt mit der. englischen 
Jrnperiä! Air Ways-Compatiy beflogen. Mit der englischen 
desellsebaft war ein Vertrag abge,schlossen worden, der ihr 
ertaubte, ; V«rAehtsriugieug.e zu verwenden, die über die uns 
uiiferlügtCR BegrdtsbesUmmunge;! hinausgingen, Das Reichs« 
/uftrtmt hat den am 3t). Juni ubtoufehUim Vertrag nicht ver¬ 
längern feimeu, .da die Bcgrdkbeslimnmfigen von seiten der 
Eh iCrüc nicht gcmOdcrt wurden. U it se r B ild zeigt den 
letzten Start des englischer» D. ft 34 VerkehrsfhigzfuÄes- in 
Staaken, Die Ällscbc UeselUchaft verwendet jetet Maschinen 
vöin Typ die nur mit einem 250-P$-S{ddle_v-Motor 

ausgerüstet sind und »außer dem Führer vier Passagiere be- 
(«rderr». Eiiie Unterbrechüng im Luftverkehr Berlin -London 
ist nicht eingetfeten. 


gummierter Seide und wiegt mit Netz Und Korb nur 335 kg; 
kr konnte tkher etwa löi) kg Ballast mehr mltnulimen als seine 
Kofikurrenterf, 

13 Uordon43enilet>Siege hat es gegeben, in die sich Belgien 
und Amerika mit je 4 Schweiz und Deutschland mit je 2 und 
Er an k reich mit- i Sugu tollem Von dun Siegern der 13 Rennen 
legte der Frauxosh Ütehaimfe diu weheste fn t i e r n u n g mit 
Vivi km ln ' 4b 'Stunden Mi zurück, der Schweizer Obers? 
'.Ädrauck pr ziehe die Hingste D.autr, mir 73 .Stunden 19QM. die 
zeitlich kürzeste fahrt machte 19 ü 'unser Landsmann’ 
üuricke be? sdnem Steg irr Amerika. \m er nur 1-2 Stunden 
2S Minuten in der Luft blieb, nbt?r 7 $8 km aurückigfeic. 

Eine Fre&aftöRfucfcsfufcd «ult Aöiomöfcf|vöctptig UU g hmf 

um L Juni von Zürich aus .statt,. veranstaltet vom Ost- 
schwei^rischen Verein jur - Luftscfti(fahrt ihid der Sektion 
Zürich '-0£ SctiWüfeer Atitotriulhlklubk- lls b^teih^UJv steh bei 
prächtigem Wetter daraii ■ b f rmbyilühs und 25 Autoihabile. 


»**.*♦**««*»^»4#■•#»**»*»» ***** 

U m s c hau f 


*■ ••tu« *«*i**« •»»*»*« »4t 

soll mit einem großen fokker fVil im Oktober <L h von 
Hugfeid S c hiph o l bei Amsterdam eriolgeti. 

frattkJeieK. — SadKLecolnte schlügt defo Schnelllxkelts- 
W«Urekord über km* Der bekannte französische Rekord- 
öieger Sadi-fccvume bat der Kette der von ihm ge2ia(lenen 
Weltrekorde ein nettes Olied eingefiigt: am 23. Juni startete 
er auf Ohm Niv.upori-Deln.gtv Apparat mit einem 45ü-PS- 
Bispan*«-Sui;o. Nach sechs Ruudeü von je 50 km hatte er noch 
eine 'vhrfi" jil km)Std. Die 50t) krn 
legte er in \ S t d; 37 Mi ri. 43-% t K zurück, was eine mittlere 
Stundengöfeti.wlfidigküU vlm 3Äi fc.hv ergibt Bis dahin Würde 
der gleiche. Rekord von «Je jo Amerikaner Paersoiis gehalten, 
der am 19, Mär•? 1923 270 k.mfSfd. erreichte. 

Der heue ♦♦KobhrftLeichteindeckcr ist mH einem 

englischen AtHi-cniMOiniglas-Zwei^ylinder-Motof ausgerüstei 
lifui hat kiirziiivh auf: Probetlügcu, bet denen eine flugdauer 
•von über 2 Stünden erreicht wurde, sehr betnadlgtü Es ist 
ein Hochdecker mit ir v »tragehduin Flügel yon 103) m Spann¬ 
weite und LL5 nr fläche. 

Öle iiyuerrlchlüte LufiverkehrsHitle er- 



LiftrlerüSnirt Msuti *» D. II. 31 d<? fT4 v J11» * 0 - V t r k VH t isf 1 w a » ** 

(ifiit 454-jPS-Naplcr-Llort-MotüfMn 6 t a * k eit. {Texi a«fe«n>b UcnJ) 


Der WeltlluR von Pelteiiers yfOis^ Paris—Tskic» hat ln 

Tokio am 9. hm! sein Ende .endcht. tt ^ brach am 2€ April 
von Paris auf und hat die Strecke von 2Ü50Ö km in 47 Lagen 
zurüerkgejegf; davon ic? qr nur a« 2M Ta g e n in der Luft gc- 
wesen, so daß eine durch sc boHihcitc 4 fäglldm fluglcisinng von 
it4ö .kpt sRh ergibt Diese ipnscrhtn recht bcacluetisvvKrto 
l. eistung; wird in französischen und belglschuii Bhiuern natur- 
gemäß übetschwcngUch gefeiert. Man zieht Vergleiche mf 
den Ltistungen der anderer, WultHiegur: Die Atnerikaner 
legten 14 ?iö krn in 85 T^feen zurück, ganf zu schweigen von 
dem „bedauei ns würiVn’'* ßu gl ander Mac Laren, der — mit 
dreimäl\gern Wdchsel dwfc Apparates öder Mdwh? -r ns ln 
77 Tagen ^uf nur 9000 km bringen konnte. Schon einmal ist irr 
diesem fahre' ein Flug Europa -Tokio vollendet worden, und 
«sVar vom 14. Februar bis 3L Mai durch den ftaiierter Fe?? arü 
der die Sirecke Rom—Tokio UbOnO knd aber in 107 Tagen 
überwand und so 60 lüige mehr benötigte als Pelietiers d'Ote; 

Der Mur ■ der labge 

plÄPt Ist Uttil di^cK private fftHrizieUd MHhiHö' zustande kämmt. 


freut sich efifus stäudjg waeji^Uldeü ^ukprütdt^ so. daß jetzt 
täglich drei Maschinen nach jeder KTehtmig vefkehro.n. 

- Bölieprekorih i Am R luni erreichte 
Adjtnahi Bnrri auf einem .Wassetflxigzeug mit einer Last ^on 
JOdO kg eine ilöjjg van 4öö0 ui in l Stunde 5 MimUeu und 
sciilug u;unif den WvHhöhenrekord. 

Fr berml-ziy (X\ fefuiitt RukordHuge ein. Blatj^iard-Wasscr- 
fb’^^enM nütvf W ei tlispano-Siuza-Motoreh von je 300 PS. 

schüfe besitzen folgende Mächte^ Die Vur* 
einigt eh Staaten 3 Fahrzeuge’ mit einer Gesarnttonnage vom 
09 700 t. Fhgland 4. Fahrzeuge mit 07 300 t, Japan 3 Falrrz.euge 
mit % 5(Xl t und frankxeidi 4 Fahrzeuge mif 24 t 

Der neunte Lufifa|hrt5ahviV wird In Paris in der Zeit vom 
5, fis. du sch 1. Z\. DeKemberd- .1. hbgejiäiteh worden. t'Kh 
Vorsitz wird UrcgiUM. det Präsident der französischen 
LbftfahtthaudelskanrnieL lübren, 

Oer Luftverkehr Lomlty»—Parls^^ Zürich wird am L Juli 
' iE i. wieder aof&enommen• v^eird^rü ; . ’v ’ • * * 
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Freiballonfafirten 1924. 2. Vierteljahr. 


■ 

Tag dei 


Ballonnamc 


Ort u. Zelt 

Ort und Zelt 

l 

Fahrt 

Verein 

und 

Fahrtteilnehmer 

des 


1924 


Qrftße 

(Wievielte Ballonfahrt?) 

Aufstiegs 

der Landung 

2g 

6. 4. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

Otto Bertram, Fleige, 

Nünchritz 

Deutsch-Sorno 



Verein f. L. 

1000 cbm 

Meyer, Werner 



30 

6. 4. 

Bitterfelder 

Martens 

Piltz (24), Kunze (I) u. 

Bitterfeld 

Dölitz b. Leipzig 



Verein f. L. 

850 cbm 

Frau (1), Saalfeld jun. (2) 

8 05 

2 30 

31 

6. 4. 

Bitterfelder 

Limbach 

Weyhman n,Rothe, Schßtze 
Schöbe, Rüdiger, Buschmann 

Bitterfeid 

Euper b. Witten- 



Verein f. L. 

1260 cbm 

8 15 

berg 360 

32 

6. 4. 

Berliner 

Bussard 

Gebauer. 

Bitterfeld 

Leipzig 4 0J 



Verein f L. 

600 cbm 

Meitzen. Walther 

8 05 

33 

13. 4. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

v. Ab er er on (249). Marx, 

Nünchritz 

Hähnichen 



Verein f. L. 

1000 cbm 

Noell,Mey er.Horst v.Abercron 

11 16 

nördt.Görlitz 111 

34 

18. 4. 

Verein 

Eridanus 

Dr. Halben, 

Nünchritz 

Ringenhain 



Dresden 

600 cbm 

Lehmann 

9U 

b.Steiniglwolms- 



v D. L. V. 




dorf 1112 

35 

19. 4. 

Berliner 

Martens 

Petschow (174), Frl.Kioke, 
Sachse, Hilde Sachse 

Nünchritz 

Wohlau 



Verein f. L. 

850 cbm 

810 

i. Schles. 2.20 

36 

20. 4. 

Verein f. L. 

Bitterfeld V 

Lindemann, 

Bitterfeid 

Neustadt i. Sa. 



im Industrie- 

600 cbm 

Andernach, Bauch 

8U 

lil 



gebiet 




37 

20. 4. 

Verein f. L. 

Bitterfeld IV 

Rauen, Frl. Raben, 

Bitterfeld 

Arnsdorf i. Sa. 



im Industrie- 

600 cbm 

Döbler-Essen 

10 £1 

22 a 



gebiet 




38 

20. 4. 

Verein f. L. 

Eule 

KJa verklamp, 

Dr. Scholl, Meinsberg 

Bittet feid 

Radeberg i.Sa. 



im Industrie- 

600 cbm 

811 

12 M 



gebiet 



39 

20. 4. 

Verein f. L. 

Bussard 

Leimkugel. 

Bitterfeld 

Rosendorf 



im Industrie¬ 
gebiet 

600 cbm 

Schultz, Schultgen 

911 

1. Böhmen 

40 

i7. 4. 

Leipziger 
Verein 7. L. 

Bitterfeld V 

Petschow (175), 

Bitterfeid 

Grunow, Bez. 



600 cbm 

Humann und Frau 

9fl£ 

Frankft. a. 0.1 ia 

41 

27. 4. 

Berliner 

Bussard II 

Stock, Goerke, Rehnig 

Bitterfeid 

Grünberg (Schl.) 



Verein f. L. 

600 cbm 

800 

215 

42 

4. 5. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

Petschow (176), 

Nünchritz 

Neumarkt bei 



Verein f. L. 

1000 cbm 

Berg, Meyer, Piper 

8ül 

Breslau 111 

43 

4. 3. 

Berliner 

Martens 

Gebauer, Rehnig, 

Nünchritz 

Bi leg (Schl.) 



Verein f. L. 

850 cbm 

Frau Rehnig, Steinhöfel 

8 38 

*14 

44 

10. 5. 

Berliner 

Bussard 

Schubert, Liebich, 

Bitterfeid 

Haidekrug bei 



Verein f. L. 

600 cbm 

Stresow 

810 

Dessau 300 

45 

11. 5. 

Verein 

Eridanus 

Dr. Halben, Lehmann 

Nünchritz 

Gut Neuendorf 



Dresden 
d. D. L. V. 

600 cbm 

811 

b. Fürstenw. 760 


46 

13. 5. 

Erfurter 

Martens 

Riemann, Hoitschmitt 

Nünchritz 

Arntitz bei 



Verein f. L. 

850 cbm 

Kllngner, Batiin 

8JU 

Guben 2ia 

47 

14. 5. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Bönninghausen, 

i Bitterfeld 

Wailwitzhafen 



Verein f. L. 

600 cbm 

Götter, Schütze 

12 06 

b. Dessau 233 

48 

17. 5. 

Schlesischer 

Breslau 1 

Poetzsch. Arent, Prauser. 

Bitterfeld 

Radeberg bei 



Verein f. L. 

900 cbm 

Frl. Poetzsch 

7 il 

D.esden 1212 

49 

18. 5. 

Bitterfelder 

Bussard 

Stock, Rehnig 

Bitterfeid j 

Robrsen bei 



Verein f. L. 

600 cbm 

112 

Nienburg 23J 

50 

18. 5. 

Bitterfelder 

Bi iV 

Petschow (1 7) und Frau 

Bitterfeid 

Buchholz bei 



Verein f.L. 

600 cbm 

111 

Schwärmst. 1140 

51 

18. 5. 

Bitterfeider 

Bi V 

Andernach ,* Paffrath 

Bitterfeld 

Hiddesdorf bei 



Verein f.L. 

600 cbm 


112 

i Hannover 2 47 

52 

18 5. 

Bitterfeider 

Eule 

Spott. Schindler 

Bitterfeid 

Gr ß-Buigwedel 

I 


Verein f.L. 

600 cbm 

114 j 

bei Hann. 142 

53 

18. 5. 

Bitterfeider 

Limbach 

Weyhmann, Seidler, 

Bitterfeld 

Emersleben bei 



Verein f. L. 

1260 cbm 

Schmidt, Göhrmann, 

3fil* 

Halbe Stadt 6 28 





Rüdiger, Piltz 

i ZDlichendorf 
b. Luckenw. 1 30 


810 

54 

18. 5. 

Chemnitzer 

Weissenber- 

Otto Bertram, Grimm 

Plauen 

Berns dorf 

i 


Verein f.L. 

ger 450 cbm 


i Vogtl. 

b. Werdau 

.55 

21./22. 5. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

Petschow (178) 

a) Nünchritz 

Forsth. Schöna 



Verein f. L. 

1000 cbm 

und Frau 

911 (21. 5.) 

b. Oschatz 3 12 






b) Schöna 

Burxdorf 

* - 





121Ä (22. 5) 

b.Faikenberg2ia 

.56 

23. 5. 

Schlesischer 

Breslau 

Dr. Wolff, Wirtz 

Breslau, Gas¬ 

Sybillenort 



Verein f. L. 

900 cbm 


anstalt 211 

3 22 

57 

23. 5. 

Schlesischer 

Hentzen 

Poetzsch. Hielsc'ter, 

Breslau 

Boguslawitz 



Verein f. L. 

1680 cbm 

Korn, Krug 

1 

206 

58 

24. 5. 

Berliner 

Bussard 

Schöberl, Liebich, 

Bitterfeid 

Saarmünd 



Verein f. L. 

600 cbm 

Spieweg 

8 20 

12 22 

59 

25. 5. 

Verein 

Eridanus 

Dr. Halben, Lehmann 

Nünchritz 

Heidekrug 



Dresden 

600 cbm 


95 

b. Guben l 35 

60 

29. 5. 

Obererzge- 

Schwarzen¬ 

Nellen, Pre'im, Risse, 
Adler 

Schwarzen¬ 

Fuchsturm 



birgiscber 

berg II 

berg 

b. Jena 112 



Verein f. L. 

800 cbm 


9 15 


61 

29. 5. 

Chemnitzer 

Weißenber¬ 

Otto Bertram, 

Schwarzen¬ 

Otkendorf 



Verein f. L. i 

ger 450 cbm 

Franz-Plauen 

berg 

b. Roda i. Thür. 

62 

29. 5. 

Verein 

Eridanus 

Dr. Halben, Lehmann 

Nünchritz 

Wendefurt a. H. 



Dresden 

600 chm 


sai 

6 45 

63 

29. 5. 

Bitterfeider 

Bi V 

Spott, Dr. Krahnslöver, 

Bitterfeid 

Börssum 

64 


Verein f. L. 

600 cbm 

Meyer Lippinghausen 

6 13 

12 03 

1. 6. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

Petschow (179) 

Nünchritz 

Tschiebsdorf 



Verein f. L 

1000 cbm 

Rud^ph. Wigand, Knopp | 

8 li 

b. Sagau 121 
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ES 

Ml 

rwm 

IHM 



Entfernung 


H 

m 



Fahrtzelt 

Luft/Fahrt 

m 



km 

■Kiol 

Hü 


MHHMH 


4 St 50 M. 

36,0/48,0 

10,0 

1100 


Landung 

wegen voll- 





ständiger Windstille. 

6 St. 25 M. 

35/50 

7,5 

1300 

21 / 19 

Nach 2 1 /» SLZusammen- 




stoß mit 

„Bussard“. 

7 St. 35 M. 

40/55 

7 

3200 

26/24 

45 Min. Zwschldg. 

7 Sl. 55 M. 

36 

4,5 

1500 

13 / 9 



2 St. 

102 

51 

1900 

19/10 

Vorzeitige Landung 
wegen Gewitter. 

2 St. 41 M. 

72/74 

26.6 

1100 

13/ 3 

Landung 5 km vor der 




böhm. Grenze. 

6 St. 10 M. 

242/244 

40 

1600 

18/15»/, 

Sonnige Osterfahrt. 

4 St. 50 M. 

151,0/160,0 

33,0 

1510 

6/5 

j I. Preis. 

4 St. 25 M. 

125 

30,0 

2600 

10/9 








i 

1 Unbeschränkte 

3 St. 30 M. 

120 

35,0 

2100 

10/9 

j Weltwettfahrt. 

4 St. 4 M. 

160 

40,0 

2400 

9 / 9 



4 St. 20 M. 

163.0/165,0 

38,0 

1000 

8 */ a / 6 



6 St. 15 M. 

220 

36 

1700 

10/8 



5 St. 10 M. 

230,0 

45,0 

1400 

24/7 



6 St. 40 M. 

288 

43 

1750 

19/ 14 



6 St. 50 M. 

12 

2 

1800 

11/10 



11 St. 15 M. 

132/154 

13,7 

1350 

15/ 13 

Zwischenlandung bei 






Wahrenbrflck 

6 Sf 30 M. 

100 

15,0 

1800 

18/15 

5 Zwischenlandungen 

2 St. 28 M. 

29 

12 

1700 

8/6 



5 St. 25 M. 

132/144,0 1 

26,0 

1650 

_ 

Starke Vertikal- 





Strömungen 

13 Sl. 10 M. 

240/290 ; 

52 


18/10 

I. Preis j 

Wettfahrt 

10 St. 31 M. 

220/270 | 

25,8 


14/10 

II. Preis 1 

um 

13 St. 37 M. 

190/230 

17 


14/11 

| 

den 

Weyhmann- 

12 St. 22 M. 

190/240 

20 

1000 

16 / 10 

J 

Preis 

3 St. 28 M. 

95 

27 

600 

25/4 

Zwidg. R 

üdiger, Piltz 





steigen aus 

4 St. 50 M. 

150 

28,8 

.4080 

6 / 4 



2 St. 10 M. 

16,0 

32 

1200 

/ 



5 St. 28 M. 

25,0/86,0 

16,0 

1000 

28/10 

Zweitäg.Hochzeitsreise. 
Zwischenlandung vor 






Gewitter, Veranke¬ 
rung des Ballons im 
Hofe des Forsthauses. 

2 St. 30 M. 

18,0/20,0 

8,0 

1550 

12 / 2 

Wiederaufstieg 




nach Besserung der 
Wetterlage. 



- St. 50 M. 

_ 

_ 

— 

_ 

Aufstieg anläßlich des 






Luftfahiertages. 

1 St. 1 M. 

32,0 

30,0 

1050 

_ 

Aufstieg anläßlich des 





Luflfahrertagtrs. Lan¬ 
dung glatt in einer 


r 





Gewitterböe. 

4 St. - M. 

96 

24 

1900 

7 / 6‘/ 2 



4 St. 30 M. 

126/130 

29 

800 

12/4 

Vorzeitige Landung wg. 






Gewitter. 

4 St. - M. 

100/105 

26,0 

1500 

14 /3 

Tauffahrt 

des Ballons. 

3 St. - M. 

72,0 

24,0 

1450 




10 St. 40 M. 

215/228 

22 

1950 

15/6 

Fahrt dauernd vom Ge- 





witter bedroht. 

5 St. 50 M. 

140/152 

24 

540 

8 V,. / 6 



5 St. 10 M. 

142,0/145,0 

28,0 

1100 

22/11 

Vorzeitige Landung wg. 





Gewitter. 


Original fro-m 
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Freiballonfahrten 1924 


Nr. 8 


z 

Tag der 
Fahrt 

1924 

Verein 

Ballonnatne 

und 

Qröfle 

Fahrtteilnehmer 
(Wievielte Ballonfahrt?) 

Ort u. Zelt 

de» 

Aufstiegs 

Ort und Zelt 
der Landung 

Fahrtzeit 

144 

Entfernung — * 
Luft/Fahrt f 8 

km/ 

km Std. 

2t Je 

o = 

m 

Ballast 

H 

Sack 

Bemerkungen 

65 

1. 6. 

Veieln 
Dresden 
d. D. L. V. 

Eridanus 
600 cbm 

v. Abercron, 

Frau Mackenthun. 
Heymann. Noell 

NQnchritz 

9 15 

Moholz nv. 
Görlitz 12 11 

3 St 5 M. 

104 

34 

900 

4/3 

Jubillumsfahrt 

66 

1. 6. 

Berliner 
Verein f. L. 

Bussard 
600 cbm 

Gebauer. 
Rosenbladt Bartz 

Bitterfeld 

7 15 

Kunersdorf 
h. Frankfurt a. 0. 

4 St. 45 M. 

192 

33,5 

1600 

10/8 


67 

1. 6. 

Verein 

Dresden 

Martens 
850 cbm 

Dr. Halben. Lehmann u 
| Frau. Frl. Neuendorf 

Nflnchrifz 

711 

Leuthen 1. d. Sa- 
ganer Heide 121B 

4 St. 55 M. 

133/135 

27 

2560 

14/8 1 

1 

Landung wegen 
Gewitter. 

68 

! 7.6. 

Berliner 
Verein f. L. 

Bussard 
600 cbm 

RÖser, Frnu Rflscr. Frl. 
Sauerbier. Ernst 

1 Bitterfeld 

11 AB 

Wrlst (Schlesw.) 
6 58 

7 St. 8 M. 

310 

43.5 

330 

9/4 1 

Nachtfahrt. 

69 

7. 6. 

Berliner 
Verein f. L. 

Martens 

850 cbm 

v. Abercron (2511 Gebrüder 
Kleffel. Frl. Jaensch 

Ntinchritz 

811 

Eddeiitz b.Cöth 

21B 

6 St. 8 M. 

114 

18.6 

1640 

20/ 14 

Zielfahrt Gut Eddentx 

70 

15. 6. 

Verein 

Dresden 

Eridanus 
<*00 cbm 

Dr. Halben. 
Lehmann 

NQnchritz 

11 21 

Herzogswalde b. 
Deutsch-Leippe 
5 i5 

5 St 50 M. 

285/305 

53 

3400 

15/14 

Starke Vertikalböen. 

i 

15- 6. 

I 

Bitterfelder 
Verein f L. 

Bi V 

600 cbm 

Bönninghausen, Rohr¬ 
schneider (1). Schiebold (1) 

Bitterfeld 

11 41 

SestermQhl b. 
Pinneberg 7 00 

7 St. 15 M. 

340/293 

47 

500 

12 / 3 

Nachtfahrt. 

72 

21. 6. 

Verein 
Dresden 
d. D. L V. 

Eridanus 
600 cbm 

v. Abercron (252). Kleffel. 
Nnubereit 

NQnchritz 

1011 

Lampertswalde 
nw. Oschatz 1145 

1 St 35 M. 

26.5 

16,2 

600 

6/4 

Vorzeitige Zwischen¬ 
landung 11.45 wegen 
Gewitter. Aufreiben 

73 

22. 6. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

Bl V 

600 cbm 

Dr. Giese, Schenk und 
Frau 

Bitterfeld 

7 11 

Ostrau i. Sa. 
1155 

4 St. 30 M. 

75/80 

18 

1550 

11 / 9 

12 JOwegen zu starker 
Böen. 

74 

22. 6. 

Bitterfelder 
Verein f. L. 

E le 

600 cbm 

Dannemann. Frl. KUhne 
A Meyer 

Bitterfeld 

— 

4 St. - M. 

— 

— 

— ] 



75 

22. 6. 

Berliner 

V lein f.L 

Bussard 
600 cbin 

Gebauer. Köpke, 
Kleinrath 

Bittcrfeld 

8 15 

Mutzsrhen L Sa. 
11 45 

3 St 30 M. 

63 

18 

1500 

11/9 


76 

29. 6. 

Chemnl zer 
Verein f. L. 

Chemnitz 
1000 cbm 

Petschow (l k 0) Hoyer 
Melzer. Seiffge 

NQnchritz 

911 

Linderode b. 
Sorau 2 25 

6 St. 20 M. 

120,0/122.0 

20.0 

1200 

22/8 


77 

29. 6. 

ßraunschw. 

1 and*<rv f L. 

Martens 
8 r O chm 

Lindemann. Schaeffer. 
Gr»f rhenstlldt 

Nünchrilz 

8 

Beuthen (B*z. 
Liegnitz) 2 4« 

6 St. 34 M. 

175 

! 27 

1800 

l4/9>/ 2 



Arbeitsgemeinschaft zur Förderung von Flugsport und Flug¬ 
technik in Unterfranken e. V. Sitz Würzburg. Eröffnung 
der Flugsportschule Wiirzburg. Arn 29. Juni 1924 
fand auf dem Flugplatz Galgenberg bei Würzburg die Eröff¬ 
nung der Flugsportschule mit Einweihung der neuen 
Flugzeughalle statt. Von der Ferne grüßte die Marien¬ 
burg herüber, das Wahrzeichen Würzburgs. Nahe der Kuppe 
des Segelflugplatzes, welche sich in 100 Meter Höhe aus dem 
Tal erhebt, steht die neue Elughalle, auf deren First die Fahnen 
wehten, in den Farben des alten Reiches, unseres Bayern¬ 
landes Franken und der Stadt Würzburg. Um die Giebel der 
beiden mächtigen Tore schlingt sich grünes Tannenreis, und in¬ 
mitten steht das Fliegerbild unseres unsterblichen Bölcke, um¬ 
rahmt von einem mächtigen Kranz und ein paar alten Pro¬ 
pellern, die uns erinnern daran, was einst gewesen ist. „Volk 
flieg Du wieder und Du wirst Sieger durch Dich 
allein!“ Mahnend dringen diese Worte in die Herzen der 
vielen alten Flieger und der begeisterten Jungflieger, die in 



Flugsportschule Würz bürg: Seywald auf Messerschmitt-Schulmaschine. 


übergroßer Zahl herbeigekommen waren. Aus nah und fern 
waren die Vertreter der Flug-Vereine erschienen. Kronprinz 
Rupprecht von Bayern, der anläßlich des Waffeo-Gedenktages 
der schweren Artillerie in den Mauern Würzburgs weilte, hatte 
sich auf dem Flugfelde eingefunden und bekundete durch lan¬ 
ges Verbleiben sein Interesse an dem Aufleben des deutschen 
Flugsports. Als Vertreter des Handelsministeriums w r ar Ober- 
regierungsrat Dr. Hellmann aus München eingetroffen, der 
Regierungspräsident von Unterfranken Dr.v.Henle war als Ehren¬ 
vorsitzender der Arbeitsgemeinschaft zugegen, als Ehrengäste 
der Rektor der Universität, Professor Dr. Ruland, der Ober¬ 
bürgermeister der Stadt Wiirzburg. Dr. Löffler, sowie die Präsi¬ 
denten der Reichsbahn- und Oberpostdirektion. — Der Vor¬ 
sitzende der Arbeitsgemeinschaft Herr Nopitsch übergab mit 
kurzen, markigen Worten die Flughalle ihrer Bestimmung. Trotz 
der schwierigen wirtschaftlichen Verhältnisse konnte sie. dank 
der in Begeistyrang für den Flugsport gewährten Unterstützung 
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einzelner Stifter, in verhältnismäßig kurzer Zeit erbaut und 
damit ein Grundstein gelegt werden für die Sportschule der 
unterfränkischen Flugvereine. Unsere heranwachsende Jugend 
soll den Flugsport pflegen als ein Vermächtnis der Helden, 
welche im Glauben an des Vaterlandes Größe ihr Leben im 
Kampf in der Luft geopfert haben. — Regierungspräsident Dr. 
von Henle, Oberregierungsrat Dr. Hellmann und Oberbürger¬ 
meister Dr. Löffler wünschten in warmherzigen Worten dem 
hoffnungsvollen Werke weiteren guten Erfolg. 

Es folgte die Besichtigung der vor der Halle aufgestellten 
Klein-Flugzeuge. Vor allem interessierte der durch seinen kürz- 
lichen 3 - Stunden - Rekordflug bekannte Udet - Sporteinsitzer 
„K o 1 i b r i“, ein Miniatur-Motorflugzeug mit 3/4 PS englischem 
Douglas-Motor. Der Leiter der Flugsportschule, Seywald, flog 
die Maschine ohne weiteres vor. Es hat sich gezeigt, daß der 
konstruktiv sehr schön gebaute und leicht zu fliegende Hoch¬ 
decker ein vorzüglich geeignetes Sportflugzeug für unsere Jung¬ 
flieger ist. Als w eiteres Kleinflugzeug mit einem 3 l A PS Douglas- 
Motor war Messerschmitts S. 15 zu sehen, welches von 
dem erfolgreichen Flug von Bamberg her bekannt ist. Eine 
in Anlehnung an den Segelflugzeug-Typ gebaute Maschine von 
sehr schnittigem Aussehen, welche vermöge ihrer günstigen 
Segelcigenschaften in Verbindung mit einem Hilfsmotor für 
Schulzw'ecke beim Übergang vom Segelflug zu in 
Motorenflug als besonders geeignet erscheint. Fünf motor¬ 
lose Segelflugzeuge neuer Konstruktion von Messer¬ 
schmitt, Espenlaub und Weltensegler bilden das 
Schulgerät, mit welchem die Jungflieger zunächst auf dem 
Westhang des Galgenbergs das Fliegenlernen beginnen. Für 
die kleinsten Jungens sind Modellflugzeuge von Möbius mit dem 
Gummi-Motor und Hängegleiter von Pelzner vorhanden, mit 
denen sie ihren Flugsport betreiben. Einige von Seywald aus¬ 
geführte Gleitflüge aus der Messerschnitt- und Espenlaub- 
Segelschulmaschine sowie auf der „Frohen Welt“ von Welten¬ 
segler mit ihrem luftigen Führersitz erregten große Freude. 

In der Zwischenzeit war programmgemäß und pünktlich 
das von Frankfurt a. M. erwartete Junkers-Verkehrs* 
Flugzeug der Trans-Europa-Union eingetroffen und nach 
einer eleganten Schleife um die Stadt auf dem für Motorflug¬ 
zeuge bestimmten südlichen Teil des Fluggeländes gelandet, 
von den Anwesenden begeistert begrüßt. Seit der Eröffnung 
der Luftverkehrslinie Fürth i. B.—Frankfurt a. M. im April 
dieses Jahres fliegen die Verkehrs-Flugzeuge täglich über 
Würzburg. Um so freudiger wurde es aufgenommen, daß an 
diesem Tage zum erstenmal eine Junkers-Verkehrslimousine 
auf dem Flugplatz Galgenberg zu sehen war. Die geräumige 
Kabine des Metallflugzeuges erregte viel Aufsehen, und es 
meldeten sich sofort zahlreiche Passagiere für Rundflüge, welche 
für einige Bevorzugte ausgeführt werden konnten. Nach zwei¬ 
stündigem Aufenthalt startete das Junkers-Flugzeug unter dem 
Jubel der Zuschauer in Richtung München, wo es nach 1^- 
stiindigern Fluge eintraf. 

Der Tag war denkwürdig für Unterfranken und insbeson¬ 
dere für Würzburg. Unterfranken ist in der glücklichen Lage, 
an der Teilstrecke einer Luftverkehrslinie zu 
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gelegte Interes-selpsigkeU zahlreicher : Mitefreder Hirnan- 
gesetzten Ver^insveräiisialtüitge-n gegenüber, 

4. Die öocti im vorigen Jahr an die Mitglieder des P I. V. 
gewährte Plugdfeisennäliigung von 25 v. H tob He- 
frutzung der Lultverkehrsstr^ckcit isi tn Jahre 

vorn Junker^Luitvgfkehr und vom Atoo*€löVd nick- 
g&tyßg gemachr wordtm, 

TIP K 4 is en w e r, c n 

Bei Erscheinen der vorfi^ettde^^iij^niö^ isj* #ucb tter BeJi« 
tr^g lör das MI VjerteHahr m Hohe von 3 M. fällig, Um 'bald- 
auf Pity^diiec.kköUU? Leipzig Wtr<J. süte 

bereit 

Die Uniiagc?, bßiriimm dir den Erwerb eines eigenen 
flngz e n ges für unseren Verein, die. in der Moitolsyersamm- 
Jung vPm H April ebusbmmig beschlossen wurdL -sollte fcfsr 
z\W I Jom )'jM emgv/Miit sein; Trotz der tetocnbliekluh 
Qdldverhältnhftse bjtteh wir 

gueder, jmc.fr besten Kräften bestrebt zu sein die Umlage 
schnellstens abznführert; Ps sei ausdrücklich dnrutd bb^e* 
wD'teto daß bei den .Nachmvhmen, die nach voriterixtor: An¬ 
meldung ab gesandt wurden, die Umlage nicht mit erhoben 
wurde. - Von 170 Nachnahmen, die wir he-rausgehen ifeiten, 
sind Stück als nicht ringeltest verweigert oder uubesteUbar 
Mifäckgekömmen. .Laut V ors ta n d$- Be seid uß sind diejenigen, 
Mitglieder, die it» den letalen .beiden Iahten ihren Verpflicht 
Umgeh dem Verein gegenüber trotz wiederholter Autlorde- 
iUn& plcllt naciigekommen sind, aus der Mitgliederliste ge- 
.Strichen worden* Desgleichen sind diejenigen MltefrriJVte die 
es nicht für nötig gehalten haben, ihre Ausehriltevtederünu, be- 
kamitzugeben, und von def Pom als „unauüit>dbar‘ bezeichnet 
wurden, einfach gestrichen worden in Zukunft werden die¬ 
jenigen Mitglieder die auf schritt liehe Aufforderung innerhalb der 
'.Frist nicht bezahlt haben, in unseren „Mitteilung v' vi-roilent- 
licht und, sofern^ dieses DrucküUttel, zu dem der Vorstand sich 
nur ungern eutschloss'en .hat, ebenfalls ohne Erfolg seih sollte, 
ans der Liste gestrichen werden. Wir sind überzeugt, mit 
dieser Mäünafuhw un Üfrjfre unserer übrigen Mitglteder zu 
handeln,* die fiktiv udyr durch pünktliche Zahlung der Öei? ; 
träge litr fite Inreressen des Vereins Einsetzen. Die Unkosten 
und die lihtKodaktive Arbeit die für dit-sc lauen und säumigen 
Mitglieder bisher aufgewandt wurden, können zum Besten des 
Verrijis und uuscrcr Bestrebungen vorteilhafteFe Verwendung 
finden.,. .. . . * .' J . ‘ ' ^ 

Leipziger Ftogwritfrcwerfi. Pur Sonntag, den 22 . Juni 
harte dte L v i pz Ige r L frf ts cHlff huf e iic u nd Pin g - 
platz ÄVD; zu einer großen Fhigverailstaitüng auf dem 


Die Erfrehmsse sind: Dreieckflng; Klasse Ä: Petersen,' Actck 
Expreß auf Mark-Cjuciecker V Min. 35 Sek.» Ehrenpreis der 
Stadl Lei pziä; Kiassd. B: Zhnmetmanfr,; Junkers, Lefag-Efrrerte 
ptdhö—' Schaii ; flngO: U Petersem Aero-Expreß (Mark), Ehrcn- 
prris von K. I Hm.ekel/ 2, Zinmte.rmami,. Junkers, Bronzefigur, 
Ehr eu preis u*te „Leipziger Verein für Luftfahrt und fing- 
wesen“. V 4 / ( (l 

Am . 14 ,1 ü n r vernnstcdtcte der Verein eine öesichtigmigs- 
Jahrt' zu .de?« J unk e r s - W e rk e n in D c s s a ti. Die cmzd- 
net!. •Abccthmgeu der Fabrik, die grfVÖangetegte Versudisarvstalt. 
■.umflidte NcukonSirukooiimi hn Flugzeug- und Motorenbau '• 
wurden nnttT saclivfrstandiger Leitung einer gründlichen Be- 
sictoiginig unterzogen* so daß die Teilnehmer aiißerordemljdv 
befriedigt mH: dem fbidruck und der Überzeugung scheiden 

kfrnnfeti>4frß' hier deutscher üdefutengvist, d&tbtche Tfrfkfatt 
»uni Zähigkeit vorbildlich wirken. 

@ Obsterzgebfririscher Veretrt für LtifHahrh 

Jo i im MitgitederverSantmlung vom 30. .lato 
IV^4 Werden 45 Mitglieder auteenommen und 
Bericht über die Ba 11 i> n t a u I e am 29. Mai 
d, Js. erstatte^ die nicht nur das Interesse für 
die Luftfahrt ho oberen Erzgebirge beichte, 
sondern auch ühäffzldl eiti befriedigendes Er- 
gebnls itoftc. Im Iterbsi die.seü Jahres soll ein 
Ftugtag Wfati^fältet ‘ werden^ zu dessen Vor¬ 
bereitung ein viergliedriger Ausschuß gewählt wurde. Zw 
künftig fmdjfr regelmäßig nid ‘teLric-u Montag eines jedea 
Monats Vefsarmnlungeh im Veremsh>kaj. Poetzsch in 

.S t b warr^nto r % , statk wo übrigens Aljabebdlich Mit- 
glieder des Vereins ;iirzuudteu simi, — Der Bezug der . Lutte 
f a h f t u WyrdC den Mitgliederu dringend empfohlen und die 
T&scJiaffepÄ vofr VerCinspostkarTen für die Ato 

fneklung zehn uCüpt Mitglieder wird eiüc freiDhrt gewähre 
BrandetibargBcher Mu«snort^Vv;re*u #. V. H. M i t g Li c - 
der v c r s a m m I n ti g am 1 to J>mi Im:': l^ttgverbaudsbaiis. 
Ki e tu ahn berichtet ausfiihriich: über dH- TutrUhgsetgcbirisSu 1 
des 18; Dcuücfren Lnftfaiircrtages- <<> Breslau und die Vcr* 
treiUMg der vom Verein gestijHvn Am trage, dortselbs t sowie 
über einen ßesudt der -5bgriilpgsrimiü: in (Hunan b-HiTSchberg . . 
Die Besichtigung beim ..H eilt nt rSc g v i f S u % v c,t o \ ti“ 
über die (Jbering, Hcinsciv iiüd DL ^altün berichten, war über- 
aus interessant, durch VotlHhfUug eines neuen KteüimotiHL 
Die S-e ge 1 f) n g g r u ppe .des Vereins hat m ihrer letzten 
Sfr« urtg Neu wählen vbrgen.ornrnhTh • Zum Vontitzer wlriJ 
StediciiTat Dr. Rabatk zürn stellvertrtemlen ' Vorsitzer und 
Schriftführer Obering, Bergmann gewählt. Die Bauleitung wbo 
Dr. Sultan iittertfagefr. Z»i Flugieite.-rn w^riten diP Hcrreti 
Wärhke. Stfrrw arz, Ouviß Und Christoph fre^ifÄifh.L pfeT • 

der. Sögefilu^^Fitepcf: Eibheriduiffr üfpLr M u« p t v erv 

s a ui m l u n g zmn nävItemnkHclieu Tcnnfu wird aiigtijornmen. 

D. L. VC Ortsgruppe IWmbi&rK L. V: Die fto doi Vorriionät 
angesäi?te: Aussbenung v Ojr f Jh Äit U in Bamberg 
rruifrte. atJtidnngOiden iHiukkii Verse hoben werden. Die Aus* 
sudluaig lindet nunmehr ernte idt»V vom 2h. Juli ab toatt. Alle 
Flieger-Vereine und Vtobände sind herzlf^hsf tingeVad^n. 
OiraTtterbeschiiffunfi im voraus wolle an die Qesehäfisstelle des 
Vereins mindestens 2 Tage vor der Aiisstellüng: angezeigt 
werden, 

HiiiilniiniiiiiiitHiifiiiiiiiiiiiiiiiiHiiliWijfg 


nmf die A c r o-Z v p re ß - L uft v ter k v h r.s-- De se U - 
Ädteto T towbll te främli dte - Ein weihimg ihren FltegeT schule ver- 
bindern ln gigvf WcHe wvaf für. tton FtogLig Propa¬ 
ganda gemacht', worden: an alle Flngrengfirmen vmv Rut war 
die Aufforderung zur Teilnahme, ergangen; m den Ausschüssen 
und Komtefssioheh wärOt die EinzeHtefrVh der I.HrrchUihruiu 
beraten worden. Der y ,L ei p zt $ er V e r ei tr C d t tu 1 1- 
f a ii r t un d F l tig\vnsen'* hatte rum ersten Mute vv.iedCte 
einen entscheidenden LüHluli auf die Leipziger Ftogverdto 
sFaltung, per Ljtftpoijteoj gebührt Dank und AneTkeuHUng für 
dm Vorarbeiten, die sic auf dem Plalze leisiete Die Leteg 
wird, hachderu sie jahrelang das richuicr/tomkted jedes heimat¬ 
lichen Mugsportbrcüudes War, hofientjid! mH dieser Veran¬ 
staltung einen neuen Aufstieg beginnen und mit dem a<H dem 
Platze äfrsä$sig<:*n Industriew.ctk OertnjVhte und der Auro- 
Expreß für BeJebimg des flngbetricbec jo Zufomfi Sorge tra¬ 
gen. — Wenn der. htoprijtov Fbtewettbewerb in seihetn Ver¬ 
lauf nicht deut ßrwiHtmigVti enisprach, so ist- dic^ ii» der Häupte 
Sache dem plotzliihen VV11te.rmiKstjm:*cMag .t'üzu^chreihen. 
Man v-ar sich bis zuletzt im Zweifel, ob denn der Tluiitae 
.stüttfindeu würde, und gewiß .haben sich Tausende- dadurch 
vom, Besuch .iblKilten lassen. Udet sagte iotulge: des Wetters 
ab. Die J cilnalune der Flugzeuge wurde durph die ath gleichen 
l’ago fn Berlin und Weimar veranstalteten Bewerbe beein-* 
trächttet. Sollen die FliJgyeranstäJtungeu nicht dto-Jjuihto dt's 
Ptddikums in kürzester Zeit idnbüßep, hu muß fri Zukontt für 
tduo Sterke Ite-t'eiiigung der Flug/euteübrHvn mul eu»*v aud- 
frele •.XAirc.hffrlirüitg der Programme gviragiut werdeiK 

Man Wird dies aber nur durch eine T e r minlvS Vjt'xi z n u g 
i ü r a: a n y. 1) eutjcli! a u d./ eine c i n U e i 11 i e h i W i; 11 - 
h i e-w te r b s o r d nini g , entsprechend • Imfic Prefsc tu?d eine 
VsipiliclHimg der Firmen zur Aufrvchtcrhaltnug ihrer moneri 
KefmtHVKen erroic.hen. Die*; FTiigVmtoMäUtUig' 
tedrije ^InVvdei.fet durch- die Einwdhmte der ; fTicger>citu!c 
der ..Ai»:o-Fxpreß 4 '. Nilel{ eintehejulür Rede des Olterieutnuut 
ftotHnekv ood ziivcTsiclribchen Worten des tiründers.. Dcrru 
L.wtete 'fr<ig 'FJn**lc1vrer Petemcn die Fhrcimmde. B;du felCÄ 
ihm andere Annd.^ifitZ dujtsJJgen \Vetier$/Vhyd 00^ 
toir.^euder W cgtec-, iiud SchanfrügH ab. 
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Ein finnischer Kampfeinsitzer. 

Die Regierungswerkstätten auf Sveaborg bei H e 1 - 
singfors haben ein von dem Finnländer K. W. Berger 
konstruiertes einsitziges Kampfflugzeug herausgebracht. das 
vor einigen Wochen wohlgelungene Probeflüge ausgeführt hat. 
Das Fahrzeug, das in Serien für die finnischen Luftstreitkräfte 
gebaut werden soll, erwies eine vorzügliche Steigfähigkeit und 
erreichte eine Geschwindigkeit von über 200 km/Std.; auch 
die Manövrierfähigkeit soll besonders befriedigt haben. Wir 
entnehmen der finnischen Zeitschrift „Aerea“ folgende Daten 
über das neue Fahrzeug: 

Spannweite.9,5 m 

Ganze Länge.7,1 m 

Ganze Höhe.*.2,9 m 

Flügelfläche. 19 m 2 

Leergewicht. 659 kg 

Gewicht des Brennstoffs.111 kg 

Nutzlast je m a .44,7 kg 

Nutzlast je PS.5,3 kg 

Motor: Siemens-Halske 11 Zylinder 160 PS 

Vierblättriger Propeller.2,6 m 


Eine internationale Luftfahrtbesprechung, an der außer 
Vertretern Englands, Frankreichs, Belgiens und Hollands auch 
der Generalsekretär der internationalen Luftfahrtkommission 
teilnahm, fand am 3. und 4. Juli im Haag statt. Es wurden 
folgende die Zivilluftfahrt betreffende Fragen behandelt: 

1. Vorschlag, daß bei künftigen Flugzeugneubauten der 
Führersitz auf der linken Seite des Flugzeugs ein¬ 
gebaut werden soll. 

2. Vorschriften betreffend die Luftwege. 

3. Maßnahmen betreffend die Sicherheit des Luftverkehrs 
über der Straße von Calais, über welche der gesamte 
Luftverkehr zwischen England und dem Festlande, also 
auch der zwischen den holländischen Flughäfen und 
London, geht. 

4. Nachtbeleuchtung von Flughäfen und 
Luftwegen. 

5. Verbesserung des internationalen 
meteorologischen Nachrichten¬ 
dienstes zwischen den vier Län¬ 
dern, insbesondere Nebelwar¬ 
nungen. 

6. Vorschlag zur Errichtung einer 
internationalen Organisation für 
die Ortsbestimmung von Flug¬ 
zeugen durch Funkleitungen. 

Die deutsche Luftfahrt Im eng¬ 
lischen Unterhaus. Nach einem in 
der „Times“ veröffentlichten Parla¬ 
mentsbericht kam es im Unterhaus kürz¬ 
lich zu nachstehender Interpellation, 
die bezeichnend für die Auffassung der 
Engländer von den Begriffsbestimmungen 
sein dürfte: 

Mr. Le ach (der britische Luft- 
minister): Die deutsche Regierung hat 

. ’ Digitized by Got igle 


kürzlich mitgeteilt, daß sic nicht gewillt wäre, nach dem 
30. Juni ihre den Flugzeugen der Imperial Airways Ltd. 
erteilte Erlaubnis zum Befliegen deutschen Gebietes zu 
erneuern, soweit diese Flugzeuge nicht „Zivil“-Flugzeuge im 
Sinne der Bestimmungen (bekannt als die „Neun Regeln“) sind, 
die den Deutschen von den Alliierten zur Unterscheidung von 
Zivil- und Militärluftfahrzeugen auferlegt sind. Bei Be¬ 
sprechungen über diese Frage hat sich indessen die deutsche 
Regierung bereit erklärt, vom 30. 6. ab auf weitere drei 
Monate die Erleichterungen zu gewähren, die früher für den 
Betrieb des britischen Luftverkehrs über deutschem Gebiet 
zugestanden worden waren. 

Viscount Curzon : Soll das heißen, daß sie nach Ablauf 
der drei Monate das Überfliegen von Deutschland verbieten 
wird? 

Le ach: Die Angelegenheit wird sicherlich noch vor Ab¬ 
lauf der drei Monate wieder angeregt werden, es ist aber nicht 
möglich, vorherzusagen, was geschehen wird. 

Oberstlt. K e n w o r t h y : Ist es nicht lästig, daß wir auf 
Grund des Vertrages Deutschland Bestimmungen a u f er¬ 
leg e n , die die Entwicklung seiner Zivilluft¬ 
fahrt verhindern? Würde es 
nicht besser sein, sie abzuän¬ 
dern. damit unsere Gesellschaften jeder¬ 
zeit verkehren können, ohne eine Still¬ 
legung befürchten zu müssen? 

L e a c h : Zu dem Ergebnis versuchen 
wir zu kommen. 

Allem Anschein nach fängt es auf der 
Gegenseite doch allmählich an zu dämmern, 
daß man sich mit den Begriffsbestimmun¬ 
gen ins eigene Fleisch schneidet; es ist 
überdies kein Wunder, daß diese Er¬ 
kenntnis bei den geschäftstüchtigen Briten 
zuerst kommt: bei den Franzosen dürfte 
sie in Anbetracht ihrer politischen Ver¬ 
bohrtheit jedenfalls noch geraume Zeit auf 
sich warten lassen. 

Ein argentinischer Weltrundflug wird 
von Major Pedro Zanni geplant. Der ar¬ 
gentinische Offizier hält sich zur Zeit in 
Amsterdam auf, um ein F o k k e r flugzeug 
mit englischem 540-PS-Flugmotor zu er¬ 
proben. Die erste Etappe soll von 
Amsterdam nach Japan führen, von dort 
soll die Reise mit einem Seeflugzeug fort¬ 
gesetzt werden, das an Stelle der Schwimmer während der 
Durchquerung des amerikanischen Kontinents ein Fahrgestell 
erhält. Der Atlantische Ozean soll mit einem Eindecker in 
nur 17 Stunden überflogen werden. Die Kosten des Unter¬ 
nehmens werden von Zanni auf etwa 2^ Millionen Frcs. ver¬ 
anschlagt. 

Zanni hat am 26. Juli von Amsterdam aus seinen 
Weltflug, begleitet von seinem Mechaniker Belkaur, angetreten 
und ist bis Paris gelangt. Am 27. Juli ist er über Lyon nach 
Rom weitergeflogen. Er wird den gleichen Reisew eg nehmen 
wie der englische Weltflieger MacLaren. 

Der Dauerweltrekord an Frankreich zurückgebracht. Am 
16./17. Juli flogen Drouhin und Coupet auf einem Farman- 


Flugtag in Teheran: Das Volk bei der Besichtigung der russischen Junkers- Maschinen, 
zu deren Erwerb das Krlegsmlnisterlum von der Presse lebhaft begrüßt wurde; 
ein Erfolg deutschen Geistes! 
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Flugtag In Teheran: Das persische Kriegsminlsterium erwarb zwei in Russland erbaute 
Verkehrsmaschinen des deutschen Junkers-Typs, die auf dem kürzlich stattgefundenen 
Flugtag hervorragend abschnitten. 
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Doppeldecker mit 400-PS-Farman-Motor 37 Stunden 30 Mi¬ 
nuten 10 Sekunden und schlugen damit den am 17. April 1923 
von den Amerikanern Kelly und MacReady (ohne Nachfüllung 
in der Luft!) aufgestellten Rekord von 36 Stunden 4 Minuten 
34 Sekunden. 


Der britische Leichtflugzeug Wettbewerb. In der Zeit vom 
29. S e p t. bis 4. O k t. d. J. findet, wie im Vorjahre, ein 
Leichtflugzeugwettbewerb in Lympne statt, zu dem nam¬ 
hafte Preise gestiftet worden sind. Für uns haben die Klassi¬ 
fizierungsformeln besonderes Interesse, über die der „Flight“ 
berichtet: Das Ziel des Wettbewerbs ist die Züchtung von 
Flugzeugen mdt möglichst großer Spannung zwischen 
Höchst- und Kleinstgeschwindigkeit; die Be¬ 
wertung erfolgt daher nach der Formel 

Vm - Vs _ 0,333. 

Vs 

In dieser Formel sind Vm die Höchstgeschwindigkeit, 
Vs die Kleinstgeschwindigkeit; eine Mindestspannung von 
33 v. H. bleibt bei der Zuteilung von Wertpunkten unberück¬ 
sichtigt. Für jeden überschießenden Hundertteil werden acht 
Punkte angerechnet. Während die Höchstgeschwindigkeits¬ 
proben auf einer Strecke von 75 Meilen ausgeflogen werden, 
sollen die Kleinstgeschwindigkeiten durch einen zweimaligen 
Hin- und Rückflug über eine kurze Strecke nachgewiesen 
werden. Zugelassen sind Motoren bis 1100 cm 8 Hubvolumen. 


Der französische Leichtflugzeug Wettbewerb (Tour de 
France des Avionettes) hat am 24. Juli begonnen und dauert 
bis zum 10. August. Bis zum Meldeschluß am 30. Juni waren 
15 Nennungen von vier Nationen eingelaufen, und zwar 
1. Demonty (Belgien), zweisitziger Eindecker, Grögoire- 
Motor von 40 PS. 2. Beaujard-Viratelle (Frankreich) 
Sergant-Motor von 16 PS, Eindecker. 3. Vliegtuig-In- 
dustrie „Holland“, Anzani-Motor von 30 PS, Eindecker. 
4. Pierre Carmier (Frankreich) Anzani-Motor von 30 PS, 
Eindecker. 5. Vliegtuig-Industrie „Holland“. An¬ 
zani-Motor von 30 PS, Doppeldecker. 6. D e w o i t i n e (Frank¬ 
reich) Vaslin-Motor von 20 PS. Eindecker. 7, S i m o n e t (Bel¬ 
gien), Sergant-Motor von 16 PS, Eindecker Poncelet. 8. F a r - 
man (Frankreich) Anzani-Motor von 30 PS, Eindecker. 9. L i - 
g r c a u (Frankreich) Ligreau-Motor von 8—10 PS, Eindecker. 
10. M i 1 o s B o n d y „A v i a“ (Tschechoslowakei) Blackburne- 
Motor von 696 cm 3 Hub, Eindecker. 11. Farman (Frankreich) 
Anzani-Motor von 30 PS, Eindecker. 12. Blöriot-Aöro- 
n a u t i q u e (Frankreich) Blackburne-Motor von 696 cm 3 Hub, 
Eindecker. 13. Dewoitine (Frankreich) Vaslin-Motor von 
2000 cm 3 Hub, Eindecker. 14. Dewoitine (Frankreich) Vas¬ 
lin-Motor von 20 PS, Eindecker. 15. Milos B o n d y „A v i a“ 
(Tschechoslowakei) Vaslin-Motor von 20 PS. Eindecker. 

Die Gesamtstrecke beträgt 1807 km und setzt sich 
aus folgenden acht Etappen mit je einem Ruhetag dazwischen 
zusammen: 27. Juli Paris—Clermont Ferrand (340 km), 29. Juli 
bis Valence (169 km), 31. Juli bis Nfmes (128 km), 2. August 
bis Toulouse (241 km), 4. August bis Angouleme (253 km), 
6. August bis Pornichet (261 km), 8. August bis Tours (228 km), 
10. August bis Paris (187 km). 

Am 24. bis 26. Juli fanden Abnahmeflüge in Paris-Buc statt, 
bei denen drei Apparate die gestellten Bedingungen erfüllten: 
1. Farman, der die 50 km in 35 Minuten 10 Sekunden zurück¬ 
legte, Höhe 2200 m. Brennstoffverbrauch 6,2 kg. 2. C a r m i e r, 
50 km in 33 Minuten 37 Sekunden, Höhe 2050 m, Verbrauch 
6,01 kg. 3. B 1 € r i o t - A 6 r o n a u t i q u e , 50 km in 34 Mi¬ 
nuten 13 Sekunden, Höhe 2100 m, Verbrauch 8,2 kg. 

Über den Verlauf des Wettbewerbs, auf den man gespannt 
sein darf, werden wir weiter berichten. 


Die Luftverkehrslinie Hamburg—Malmö ist am 1. Juli von 
der schwedischen Gesellschaft Aero-Transport mit 
sechssitzigen Junkers - Metallflugzeugen eröffnet worden. 
Die Schweden planten zunächst, englische Flugzeuge auf der 
Linie zu verwenden, haben sich jedoch gelegentlich der letzten 
Sitzung ihres Direktoriums mit Rücksicht auf die längere 
Lebensdauer und größere Betriebsicherheit der Metallflug¬ 
zeuge dazu entschlossen, Junkers-Maschinen zu verwenden. 
Die Ende Juni mit Junkers-Luftverkehr darüber angebahnten 
Besprechungen haben zu dem Resultat geführt, daß Junkers die 
Flugzeuge liefert und der schwedischen Gesellschaft seine Or¬ 
ganisation sowie seine Erfahrungen auf technischem und kauf¬ 
männischem Gebiet zur Verfügung stellen wird. Die Linie soll 
im Anschluß an die Route London—Rotterdam—Amsterdam— 
Hamburg geflogen werden. Die an der London-Ham- 
burg-Linie beteiligten Gesellschaften, Imperial Airways 
Limited, Koninklijke Luchtvaart Mij., Danske Luftfahrtselskab 
und Deutscher Aero-Lloyd A.-G., haben mit Aero-Transport 
bzgl. Bodenorganisation, Passagewesen und Wetterdienst eine 
Betriebsgemeinschaft gebildet. Aero-Transport, die ihren 
Hauptsitz in Stockholm hat, wird im übrigen in enger Arbeits- 
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gemeinschaft mit der von Junkers einzurichtenden Linie 
Berlin — Stockholm und der mit Junkers-Flugzeugen 
von der Nordeuropa-Union, schwedischen und finnischen 
Gruppen, beflogenen Linie Stockholm — Helsingfor s— 
Leningrad arbeiten. — Dem neuen Glied, das mit der Auf¬ 
nahme dieser Schwedenlinien der internationalen Luftfahrt an¬ 
gefügt wird, ist vom luftverkehrspolitischen Stand¬ 
punkt aus besonderes Interesse zuzuwenden. Einmal erhält 
Schweden dadurch Anschluß an den Luftverkehr nach Eng¬ 
land und wird Mittelpunkt der nordeuropäischen Luftverkehrs¬ 
strecke London —Leningrad, andererseits handelt es sich 
um die wichtige Verbindung zwischen dem Welthafen 
Hamburg und dem schwedischen Festland. Nord- und Ost¬ 
see sind hierdurch verbunden, und es ist zu erwarten, daß die 
Strecke Malmö—Stockholm ebenfalls bald beflogen wird, so 
daß damit die Ostsee durch einen geschlossenen Luftverkehrs¬ 
kreis umgeben ist. Die an die Ostsee grenzenden neun 
Staaten erhalten dadurch untereinander eine Verbindungsmög¬ 
lichkeit, wie sie gerade in diesen Gebieten bei den schwieri¬ 
gen und langsamen Schiffs- und Eisenbahnver¬ 
hältnissen notwendig ist. Das Wirtschaftsleben wird so¬ 
wohl durch die schnelle Post- und Warenübermittlung als 
auch durch die Möglichkeit raschen Personenverkehrs zweifels¬ 
ohne einen sehr wichtigen Impuls erhalten. 

Die Luftverkehrslinie Marienburg—Danzig ist vom 
Deutschen Aero-Lloyd eingerichtet worden; Flugpreis 
20 M. ab Marienburg 7,30, an Danzig 8,00, ab Danzig 19,00, 
an Marienburg 19,30. Die Linie wird täglich, außer Sonntags, 
beflogen. 

Ein neues Italienisches Zwergluftschiff. Beim Stabilimento 
di Costruzioni Aeronautiche ist nach den Plänen des bekannten 
italienischen Luftschiffskonstrukteurs Nobile ein Klein¬ 
luftschiff erbaut worden, das dieser Tage erfolgreiche 
Probefahrten abgelegt hat. Das Fahrzeug ist das kleinste 
bisher erbaute Luftschiff und bringt den Beweis, daß es sehr 
wohl möglich ist, die M i n d e s t g r ö ß e für Luftschiffe, die 
man früher immer bei 2600 cbm Rauminhalt vermutete, weil 
bei geringerem Volumen der Auftrieb nicht mehr das Eigen¬ 
gewicht übertraf, erheblich herabzusetzen. Die neue Bauart, die 
die Typenbezeichnung „Mr“ führt, weist folgende Merkmale auf: 

Rauminhalt.. 960 cbm 

Nutzlast. 450 kg — 42,5 % Auftrieb 

Länge.32 m 

Mittlerer Durchmesser.7,78 m 

Geschwindigkeit.65 km/Sld. 

Gipfelhöhe. 3000 m 

Flugbereich.25 Std. oder 1500 km 

Triebmittel.1 Motor zu 40 PS 

Bedienungsmannschaft.1 Person 

Das Fahrzeug, das sich leicht zerlegen und abtransportieren 
läßt, ist auch zur Verwendung an Bord von Schiffen geeignet. 

Die alljährliche Sitzung der Föderation Aeronautlque Inter¬ 
nationale (F. A. I.) tagte zum 17. Male vom 21. bis 27. Juni in 
Paris. Vertreten waren alle Nationen der Welt mit Ausnahme 
von Norwegen und natürlich Deutschland, das bisher von der 
F. A. I. ausgeschlossen ist. An Stelle des kürzlich verstorbenen 
langjährigen Präsidenten Prinz Roland Bonaparte wurd§ Graf 
de la Vaulx gewählt. Der nächste Tagungsort ist Prag. 

Der diesjährige internationale Coupe Mlchelln wurde am 
30. Juni vor vier andern Mitbewerbern von Lt. Arrachart 
gewonnen, der die 2835 km lange Strecke Paris—Bordeaux- 
Toulouse—Lyon—Straßburg—Paris in 19 Stunden 22 Minuten 
26 Sekunden zurücklegte und eine mittlere Stundengeschwin- 
digkeit von 146,360 km erreichte. Der vorjährige Sieger. Kap. 
Girier, hatte eine Geschwindigkeit von 136,211 km/Std. erzielt. 
— Arrachart benutzte einen B r e gu e t- Apparat Typ 19 B 2 
mit einem neuen Renault- Motor von 480 PS. 

Den Coupe Military Zenlth 24/25 gewann Adjutant F o i n y, 
der auf einer Potez XV-Maschine mit einem 400-PS-Lorraine- 
Motor die Strecke von 2810 km in 16 Stunden 21 Minuten 
6 Sekunden zurücklegte, d. h. mit einer Stundengeschwindigkeit 
von 173,980 km. 

Neue Karte des Nordpolargebietes. Prof. Otto Baschin vom 
Geographischen Institut der Universität Berlin hat eine neue 
Karte des Nordpolargebietes konstruiert und vervielfältigen 
lassen, auf der die noch unerforschten Gebiete, wo vielleicht 
durch Amundsens und andere Polflüge Entdeckungen zu er¬ 
warten sind, besonders deutlich hervortreten. 

Ein Apparat zur Vermeidung von Schiffs- und Flugzeug¬ 
zusammenstößen ist angeblich von dem französischen Kor¬ 
vettenkapitän Lafen erfunden worden. Die Erfindung, die als 
„Combinateur grapho-möcanique“ bezeichnet wird, ist der 
französischen Akademie der Wissenschaften vorgelegt worden. 
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Die Motoren des ZR III. 

Von W a 11 2 f S c h s rt , Friedrtclishafeu u. 11 


Die Erprobung der reuen inj da-. A me f i ka-L. u ft - 
5 e n i H bestimmten 400 pf erd i ge n May b adi - M o I o t e n 
in den letzten Wodien hat gezeigt, daß alle wesentlichen 
Neuerungen dieser Maschinen, durch die. - mehr-zuletzt das 
•.tepöelin-l'ultschill • m .dem Verkehrsmittel werden wird, wie 
es die Anhänger des Gedankens Welt v er k.eh r $ mH 
Luftschiff an HhohVn, -sich bewährt haben, m daß irr ab¬ 
sehbarer Zelt mit dem endgültigen Einbau, dieser Motoren in 

den ZR Hl jcerecimtt wurden kann tmd die Ozeanretee dieses 
neuesten Zimpeiihlultscbiftes, welches seit Monden fertig auf 
dH frfedriehsliafener Wer ft, I iegt und die Phänl&sfc der Presse 
der ganzen Well, auf das kbhaiteste beschäftigt, noch in diesem 
Jahre stattfmdeTt kanH - 

Bei einem 90s>»mdlRen Dauerlaufe Kode Msi und später 
hei einem haben sich dfe itenArMgiHi Rollen- 

htger V# fcpwährt so daß — was ttee grundlegende 
Neuerung augi-br muj« sich freuen kmK endlich den für 
Luftschiffe '. v drfo rde rl fchen D $ u « r l e 1 s t a n % s - 


VersuchssHdium mf dem Brcrnsstand befindet. 


Versuchsstaihtnn Auf dem Bfemsstand befindet, im Februar 
dieses Julius erstmals m Luftschiff selbst lief, und m dessen 
peinlich söLgsairter Betriebserprobung also heute seit Hst zwölf 
Monaten unermüdlich gearbeitet wurde. Wenn vmn die 
Hemmungen kennt, denen der deutsche Motorenbau durch den 
Versailler Vertrag unterwürfen gewesen ist, die Wirtschaft-; 
liehen Schwierigkeiten berücksichtigt, unter denen seitdem die 
gesamtes. deutsche Industrie tu leiden hat., tmd überbauet be r 
denkt, daß jette grundlegende technische NeukonstrukfioTt. 
w^ttöHüch teocte&P fcrpÖ*ügto technische Mittel zm Verfügung 
stehen* stets eine gewisse Zcü erfordert, bis alle Schwierig« 
Reiten beseitigt sind, dann bedeutet der Zeitraum von du ein" 
Jahre nur eine kurze Spanne Zeit, und vielleicht dämpfen 
solche, Überlegungen ein wenig die Ungeduld, mit der besonders 
die Presse dem endlichen Beginn der Probefahrten des 
neuesten Zeppelm-Luttschjffes entgegensieht. 

Der neue Mäybacb-LuHKduHmofor Bauart VL l wurde 
vor Dr. -log. Carl Maybach selbst zusammen .mit den 




IS. ; . . —dl Wnr ^W PS-Maybach-Luftschlffmotortn VL 1 tn clner SeJUngofldul <1«3 Z» Un I — ._l l 

ftioior zu besitzen, ‘Ebenso ist das Problem der Ingenieuren Lang «nd Nufrer besonders für da* Amerika-Luft« 

d i.f e kt c ii U m s t e u e r b xx k e H des Motors vollständig schiff ZR lif konstruiert und leistet bei 1400 Umdr./Minute 

gelöst, d. b, man verfügt heute übet erne Maschine, die ohne 400 PS. Ist mit Druckluft umsteuerbar und besitzt eine Druck- 

Jedes. Getriebe iii kürzester Zelt von „Voraus*' mi ■'.* Zurück" lulpÄGlahvefrlchtüng, Oer Motor unterscheidet sich 

umgesteisert werden kann, was besonders ihr Landungen der- te ■grundsätzlich ■ von den seitherigen Eiuginotocen- 

artig großer Luftschiffe — wie es der ZR Ul ist — ein gar nicht KonstFöfciiünejn, da allein die A n f o r d e r u n gen des 

hoch genug dmiuschHzemtet Vorteil Ist. Es- haben sich Tan- Ve r ke h r $ bet t f e.b es maßgebend waren. Die geförderte 

ü di nach der» letzten großen Dauer proben Risse an den Kurbd- WktscbafOtehkeii bedingte hier In erster Linie große 

gehäusen der ■'Motoren gezeigt, man hofft jedoch auch diese L e h k n $ d ä o er und B e 11 H b s s i c li e r h e 11 sowie mög- 

lefgleA Schwierigkeiten ln kurzer Zeit beheben zu können, m liehst ghfe f IrtÄVih Bctf leb* mittel verbrauch, Ferner 

daß möglicherweise für September rnfi dem Beginn der War anzüsifchciC daß die Zeitabschnitte-, nach welchen der 
Probe f a h r i e n des Amcrjka-Luftschiffes gcrccniH 1 ! werden Motor Hr überhokn ist. möglichst ‘ vergrößert werden, 

kam Es ist selbstverständlich, daß die neuen Motoren vom Sol eben forderuögen konnte nur unter Inkaufnahme einer. 8 «^. 

Luftschiffbau Zeppelin nicht übernommen werden, bevor sie wissen Ocwlciitsvermehrung' Rechnung getragen wmdm. Dio 

sich nicht in jeder Hhrsicht als ejnxvandfrH erwiesen haben, Drehzahl wurde rri't? Rikksicht auf den PropdlerwIrkmigS“ 

denn man ist sich in r’flcdrichshafeo vollkommen darüber 1 klar, grr 4 und, um ohne OetrkbM auszukouimcn, zu n ~ 1400/mm, 

daß die glückliche Durchfübrün^ der AmcrikarH&c und die. gew&WL ^ Ein für Ööttefööftlcb geeignetes für diese 

Fahrten m dem meteerologisch weh weniger günstigen Nord- Leistung liäfif, trotz leichteren MotorgcxvIchH dtie Ver~ 

ümerfka von entscheidendem Einfluß auf dH W e 1 1 c j t« n e« gföfiurung dies OsamHc^ klites- der Anlage • ergeben. - Die 

wiektüflfg - des Luf t $ clrf f f e.$- als Verkehrs- -Kiirbelwdle ist volkfändig im (k k hau.si:obertetI keliigcrt. Die 

m Ittel üb er h n u p t sein können, Hub- und 'Gehäuselager der Kurbel welle sind als U oll e n V 

Wir entndmten vtner Arbeit des Dr.-Ing. foerster in Lage r ansgebfldeL Solche ergebeh bekannflich einwandtrHe 

.AVcrft, Reederei und Haiou'' die folgeuden Angaben über die Betriebssicherheit bei praktisch unbegrenzter.'Lebensdauei.. 
Konstruktion -des <\-v u e n M a y b a c h - L u f t s c U I ff r Der im Viertukt arbeitende Motor hat 12 wassergekühllc 

n r s v der sich bereits seit August 1923 irri prakttsche» Ein?elzylinder, paarweise ■ rtebeneiuAnder ■; m ; V.rjPortn ange- 

















Die Motoren des ZR fil 


ordnet Das Geh au s e. ist, um jegliche Zusatzbeansprätfogogen drehrfchlung Immer dieselbe Drehtichfuilg beihfehalten. Das 
de? Kurbei.WeUfi zu vermeiden, möglichst steif aus^fuhrt. (Gh Öl wird vorn und hinten ün Gehäuse abgmm&U. geht dann 

dir ^ieifigkelt des Qebfecs bereits ‘ausreieht, wird sF^h erst durch die bhnläbfpümpe und GürCh den uliilter Unter Druck \M 

nach Abschluß der Versuche in diesen Wochen entscheiden die Kurbel Wehe uiid-vorr dort zn de»! Gehäuse und Kolben- 

lassen, sobald mau klar sieht oh Geh Die hin und wieder auf* stangenia^ern ..und zu 'den Krdbeni auf flächen, 

getretenen Risse *m OcMix^e durch Verwendung änderen Das Aula»»ea d e v M « ( or.s geschieht durch einen 

Materials »nfw durch eine KünGruktiöftsänderunK beseitigen AniaÖhebel derart, daß die in flaschen lUif&eapdöburie Druck-, 

lasseru) Auf dem Gehäuse ist'wischen den beiden Zylinder* luft durch einen'■ Anlaßve.'rrciler .selbsttätig ;md die Zylinder, ver- 

nulten eine .gemeinsame. SfyuerwciSe gelagert, Die Zylinder teilt wird, Die Betätigung der AnJaß'yenfüe- in den Zylinder« 

sind aus Grauguß, um eine Teilung derselben zu vermeiden erfolgt durch die Antaßluft. ' Dtesa; .Treten sofort außer 'nugkei?,, 

.Der Wassermantel ist aufg^ciiw^ißt Der Xylinderkopf ist wenn d>e Zylinder Zündungen; ■ bekomme«.- Da das rdurch 

ha eh. •den E'rralmiflgvft mit den Mavbad^riuenmtorer? ^usve-; die; Druckluft erzeugte Drehmoment .sehr groß. ist, gebt-.'da* 
bildet und gewährleistet eine gleichmäßige- Kühlung sämtlrcher ' .Aftfäsä&fj-tiftd Ümsteusi« rasch und sicher vor sich Und h-:,^ 
f eile. Die Ye n tri $ sind so mjgeorürmfc, daß rnan dDgrößb ‘wenig Luft, Das Umsteuer« des Motors erfolgt durch 


Öle Anlegen de» M q y h « c h - M o to r e n h a Win Frledrichsliaten um Bodens**, (Aufnahme dem Lttftschlff.) 

Verschieben 4er SteuötWö11& Döe, :0r4ehfhft wird, in Ofnern 
zweistufigen K&.mßressor erzeu^i welcher während des Lauft?» 
beliebig. mit der Kurbel welk- gekuppelt und wledtr entkuppelt 
werden kann. Ifer Kompressor ist mit einem Bosch-Oier ver- 
sehen und, braucht keinerlei Wartung* Ödl der Gedieiiung des 
Motors ist eine fülsvheTfa«dhabu?ig ruttmögfidliv dader Anlaß* 
hebeL Oashebel und GmD«püth^bfcl:: sowie der 'Hebel für dk< 
Zünd Verstellung so miteinander verriegelt sind, ds$ sie nur 
im richtige« Sinne betätigt worden kommt. 

Der Motor i$t ferner mit einem GDiehcrheitsappöfat ver- 
-stelböjg Welcher ein sofortiges Abstehendes Motors bewirkt»' 
wenn der LageröMniek unter ein gewisses Maß sinkt. 

Vielleicht trägt die Vorstehende £le»Chr4b«ng des neuen 
MäybaclwMotafs mit dazu bei, da» Verständnis dafür m 
weitere Kreise zu tragen» daß eine A h i 1 1 e b» in a $ c h i ii e 
f u r L ui t s chil?e s i eh n ich t ohne weiteres mit den heute 
betrelis am eirtfcf gewisse« y^kommsüL&i- ^elangtcTi Flug - 
m öt o t e n vergleichen läßt, und daß hier neue Aul ~ 
g a;b e u m lösen wäre«- Die Z u k ü ö ii dek L stl f s eh F f f tasj 
a 1 $ Verkehr smtt t e. I Uber w fcit & Strecken er- 
feaIxcht eh in u«erhtt tiieb ein e« wirklichen 
0ä ; ö $• r 1 ä r< t u« gs mo "t&H den «i i sebaffeö sich die 
M ä y b a ch - M o i o r e: n \y e r k e als Ziel gesetn haben, und 
der ZR fII JtoU eben mi| sdhihea. Muscblneu seine Öt e a u - 
r ei s e die wohl de« Be* 

sttspruclujngen einer e t«.di a v M ge n Da n v r i e t s:f u n g ge* 
waefisen waten. Wde sie die Überführung des Iji&sdiiffeä tiacb 
Amerika bedeutet, aber ti{& und uimn»er den Anlorderungeu 
genügen w ürden, welche an die- M a s c h i n e n anh,?c 
e i n es • V e r k e ftrr'-sml t ffTt s gesfe1H‘ w^deh messen, dax 
in r e g e 1 m ä big ein Bet rieb e h e i ) e d e m VV e. Ft c r 
Post u n d P a h r g ä s te über \V e i te S tr eckeu kt* * 
f ö r der n so 11. ; 


möglidien Duersehftftte erhälh die in diesem Kaum unter- 
gebrächt, werden können. Auf diese Weise; erhalt man ein 
großes iEinlaßveifUi und zwei kleinere Auslaßventile, welche 
auch eine gÜnstSse \VtnnRdb|4fetrmR W. Verbältnic tum Vemll* 
quersübnitt ergeben jeder Zylinder besitzt zwei Zündkerzen, 
die; so ungeordnet sind, daß ein Verölen derselben soweit wie 
möglich vermieden fst. Die Betätigung der Ventije erfolgt von 
d e r: ge mehl'Sieuerw^e d ür ob Stöße I un d St ößel s taMvn 
jeweils von einer Seite aus. Der Antrieb der Stencfwell^ 
sowie der meistea. Nebejiappurate, erfölgi durch Stirnräder 
vort dtf s.chwhigungsfreien Schwungrudachse der Kurbel welle 
aus. Die Nebonapparate sind so pdestigt»; daß-, sie gut zu- 
gänglich und leicht rJemontlerbar pngcbravdn sind, 

Die vier V e r % a »et, wefdie zwischen den Zylinder* 
reihen liegen, sind die bekannten MaybaCi^Vcrgascr, • btl 
v/t'U;hen sämtlidie Ouefselmitte gesteuert »Imi — na eh de« 
nenesHtri PlfGh'mngcn ausgebildet. An . der;'.Außenseite der 
Zyliuderrelben l$ : t j4 Mn -.Auspuffrohr augehraebb dordi das die 
Auspuffgase direkt; ins • Freie geführt werden, nachdem Ge 
durch frische Fuft, welche sie Infolge der .ihnen hum warnende« 
Friergie selb.it amsaugen, gekühU sind. Der Motor bettet; 
) 2«Zy linder* ßoscl i-Züntl.ä p parott% welche durch elastische 
KhppIunJjßft; vor Stößen im Antrieb gekehli-tzi ,Gb4. Die ZüridF 
Apparate arbeite« ohnc ÜmGelfung für beide Drebrkbfungen 
gkuchx Die ZüTldverstellung erfolgt durch VctdD'buhg d^r An- 
triebswelle; damit behält der Zündhrnken immer seine Inten* 
$$1. Öte IWaä^brPhmpe ist »ehr refehtieh dtnreil^oniert, und 
die .yeffcrmmige für beide pFehrlchtimgen dieselbe, thri* An* 
ordfimrg ist derart, daß der Wussefsirom durcli zwei kurze 
Krämmcf tmraild in beide Zyiinderrdfre« geschickt wird. 

Für die Sch m i c f u ng das Mot« r s sind eine Umläuf- 
pümpe urid : i\Vei AbsauKüPÜmpen vorgesehen. Der Atftrieb der 
iVlmpen ist ,so ausgebildet, daß Ge tmabhaugjg von der Motor* 
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Der Berliner Luftverkehr. 

Von StadtbauTat Dr.-Ing. L e of ti Vard - A d \ t r. 


einen Järtgertm flu?: tsrniöglicfiten, ohne den Wirdstronumgeii 
und de? Kälte $&$&£$£fzi zu sein, , ‘ - •;;> v 

Derartige. aus Kriegsmaschinen entwickelte Verkehrs- 
JfQgzetig'ev sind im Ausland*? auch letzt noch .zum «roßen Teile 
in Gebr^ück Deutschland mußte jedoch infolge-der 
mu ngen des Friede ns vertrage*?; von Versailles "#&m Flug¬ 
zeuge dm wesentlichen an die Sieger.stauten abgeben und das 
übrigbleihtnde Flugzeu"gerät zerstören* 

Bis zum Mut 1922 war es auch Deutschland verboten, 
F I a %'% e u g e überhaupt m b a u e n und nachher auch nur 
mit den schwer einschränkenden Bestimmungen, daß beispiels¬ 
weise Flugzeuge keine höhere Geschwindigkeit ai& 170 km 
fit der Stunde' haben dtirfieiv und keine größere ■‘Nutetest ein* 
scbbeMcb Fhrg^ettgtahref;, ß^nnstoff und Fluggäste als hOÜ kg 
(nicht mehr als 5— 6 Fluggäste). 

Der Bau von Flugzeugen, wie . sie ein großzügiger Welt- 
luftverKchr -benötigt, also von Flugzeugen mit Gescbwindfg- 
kefteft von 3ÖÖ km in der Stunde und darüber und Nutzlasten, 
die nicht- nur die Mitnahme von etwa 5-—6 Fluggästen ertriog- 
lieheru sondern die Beförderung von bk zu 80 und mehr Passa- 
gffcnm xüUsstm, ist Deutschland nicht erlaubt Es sind iedodi 
derzeit erneut Verhandlungen mit den Entente-Staaten im 
Gange, s/m diese für die Entwicklung des Luftverkehrs' u.n- 
möglU h ei> Bedingungen wieder' zu be-stdiigen, 

.Trotzdem hat dieser außer»»rdciifliehe Zwang, mir Inner- 
halb vorgeschriebvncn sogenannter -J^egriffsbestimnoimgen”' 
Flugzeuge zu bauen und zu betreiben und auch keine umgebau- 
len Krzu verwenden, sein Gutes gehabt. Das 
wfrtschaftliche mkf konstruktive . Denken' wurde gestählt: und 
man Wurde gezwungen, neue Wege in der Entwicklung von 
Flögzeugen zu gehen. 

Die Beding u n g e n , die an ehr V e r k e h rs fi u g - 
rei! g - gestellt werden, sind aber auch vollkommen vif- 
Klvi«'dcfi von den Forderungen, die man an cm Kriegs- 
HhÄZeuß stellt v Während von einem.. Kr)e^Öttg2«äg- vor 
glkrp rasche 'Steigfähigkeit und besonders gute ManÖvrter'- 
läHfgkelt verlangt wird, wird von einem brauchbaren Ver¬ 
kehrsflugzeug gefnrdert: groß e W j r i s c h a f 111 c h k c < t 
tind 4 b 5 o i u t e Betrieb s s i c h e r h -e i 

jprfc fmhe VVinschaftlichkeit ist fiotwendig». damit da* Ver- 
kehrsllügzeug mit möglichst niedrigen Selbstkosten'' bvtftebetr 
werden kann und dadurch nur mäßige Beförderungspreise zu 


Die Entwicklung Luftverkehr^ 

V Eft «ptrd s^ineti t/iiEn Flug 

Nehmen öer f,i o S t Vo ^ ei 
Vom Rtfckerr 4 « so»* 

0*4 Urtiversvm wU VertiUiffung und 
Alle Schriften mH aCtnero Rülfine fUltemJ. 
Und /OVoti« 0.xt, 

W f,‘ .* t s^öoren vu d. , 

Leonardo da Vinci (1452^-1519) 


B e rt f n W : P**g*r iPUtf «ufc SO ro Höhe, 


LHtiitßun int .Park zu L i c h t e r f e I d e -steht ein schlichtes 
Denkmal, das obige 1 nschrif \ tragt — und einen 'S ungiing mf i 
aasgebreiteieti Flügeln darstellt. Uer ml kühnem Blick in den 
Athernrurn emtmtsttilo ' — jn den rweifilmspamden Raunt, dem 
der Weltverkehr der Zukunft gehört Es ist das Denkmal 
ihr Otto Li 1 i v n Lh a \\ den .Erfinder- 'des •■.flugzeuggs -• er* 
richtet .an der Stätte seiner .ersten denkwürdigen Flugversuche, 

Berlin R a mt $ t o l * s c nr, der Ausgangs punkt 
für dk- Entwicklung ries modernen Fl uv verkehrt w sein. 

L i l; e n t h ä \ v der mit. .tmt-rüflichef Begehtcrur.g-imd 
Liebe sich der Verwirkliclxung des Menscfrenfiugcs, widmet^ 
und wertvolle Ahregungen aus dem Studium des Flüges der 
Vögel, naioentUcb der Störche, vcliöpBe, setrle später seine 
erfolgreichen Versudm auf dem Gelände bei ~Rfc i n o w fort, 
wo er als üpfer seines Strbbeüi. am' P). August 189b den 
Tod fand; Ihm folgten in Amerika C ha nute und vot 
allem die Brüder VV r! g h i f denen gelang. Im Jahre 1903 
den ersten gelungenen f big mit Motor an trieb zu unternehmet. 
Ihre Apparate führten sie dann im Jahre i9u5 In Berlin vor, 

Bis zutb Lihre 1914 ging i cd och die Entwicklung des Hug- 
2 cugbaues nur iöngsani'VonsMU'ein; den starken Aufschwung 
nahm der Flugzeugbau erst wahrend der Kriegsiähm In der 
ersten Zeit, etwa bis JuÜ 19)S, wurden die Flugzeuge mr zu 
FrkündungsfHuröft eingesetzt* erst später kamen sie. «tb Kampf- 
waffe zur Verwendung. 

Wahrend im Jahre 1914 ttn Flügzeug noch 40 ML 
nuten benötigte, um auf die „-kr#Höht ,v?3b t&QÖ m 
«tu gelangen, stieg ein JagdehisHzer im Jahre 1918 bereits m 
etwa 3o Minuten auf IW) m Höhe, Auch die M o| o r e rj - 
s 1 ä r k e, die bei den ersteo fiügversuchten von Wright- 16 FS 
betrug, war zu Krieg&begjim 80—100 F$ und sBeg dann ah. 
bis auf 200 Das UroÖilHgzeug, das\lu: : Slaaken : Ende.- f.9.18. 
fertigKcstelH Wurde/ Wjcs bereits eine Leistung von 1000 PS 
auf. Die f t u g k es c b w i n4 Lg k eit bpirug bei KHegs- 
heginri im Durchsduiitt; liHLkm.in der Stumie, bei Kriegssdiiuß 
bis 250 km und mehr. Im vorigen Herh^lö wurden in Amerika 
bereits F 1« g g e s c h w \« d l g k e i t e n v^iti 430 k«t in der 
Stunde erzielt! 

An eine Verwendung der Flugzeuge z:ü Zwecken des LcgcF 
Hiäßfgc« Lttftverkehrs: war ,1914'mpch tpfdif zu denken, irbti 
elftzürner hervorragender 

nach Kriegsscliluß begruiu matt die im" Militärdieust:- verweil- 
deien Flii^zeug^ durcli Erjtfernu%: det , 'KriBÄS[|efat^ f 


8erJln*D»Jiieisu Der Botanische Onrtfen aw* nt Höhr, 


vwlänscen br^ucbL Derzeit wird für eine Luftfahrt etwa der 
Preis der 1 'KIüsnc Schnclkitg erhöhen Dabef sind Jedoch 
hoch Zn.scliü^sc seitens des Reichen not\venülg, um die Kosten 
des Beiricbes wtj deckeir. Durch Bau von wIHschaftUchereß 
Größ f I o g %L ü ^ e u für ßh bis lfK> Fluggäste« durch weitere 
technische VcrbesReruhgeii im Flugzeugbau überhaupt- und 
durch zweckmäßige Ofganisatton de?> Flugverkehrs sowie 
clbrch Einrichtung des ff ö h e n i ln g e % und des durchgehen- 
den lä g - und Nä c h i v e r k eh r 5 . muß in Zukunft auch er- 
teicht werden können, daß blinp siaütliuhe Subventionen der 
Lufiverkehr steh selb«/ erhält* 


keh r sm i t Tel u .mit laedudnien Kajbineo löß^äuso* die 
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Bezüglich .der Sicherheit im Betriebe dürfen Unfälle und 
auch Zwischenitimhnureii ln Zukunft nicht Vorkommen. Ebenso 
wie ein Ozeandampfer von Ff a m b u r g. nach N e w - V o t L 
ohne Ansätzen der maschinellen Anlagen fährt, wird auch 
der Ftugaf>parat der Zukunft bei weiterer Vervollkommnung 
seiner Einrichtungen eine a b s o I u t e V e r keh r ssic h er - 
he i t und Regelmäßigkeit auiweisen müssen, Erwähnenswert 
ist, daß bereits im vergangene« fahre der rniticieuropaisebe 
Luftverkehr phTie U riglücksfälIe durdigetlihr f werden Kemme 

II. 

Ökf Flu&üulen. 

fm Jahfe gab m in Deutschland nicht weniger ulv 30 
verschiedene Gesellschaften, die sich dem Luftverkehr wid¬ 
men wolium, ihre Zahl ist jedoch zu Beginn des vorigen 
Jahres dank des Zusammenschlusses der wichtigsten; Unterneh¬ 
mungen mi bloß zwei große Konzerne zurück ge gangen: es sind 


um 10 Uhr Ydritilftags, ist um 12 Uhr io fl a wnov e r,fliegt 
von dort nach halbstündigem Aufenthalt weiter nach 
A m s t e r d ä m t däs uru 3 Uhr 15 erreicht und 3 Uhr 35 flaeL- 
mittags wieder vgffassen wird. Gegen 6 Uhr ^ nachmittags 
erfdlctL dfe Ankunft in L o n d o m Das Uegenflußzewg starfei 
ln Lbftdö.n yrft # Uhr vormittags und ist um 5 Uhr nachmittags 
in Berit», l.n A m * t e r d a m ist Anschluß nach B r U s$.el und 
P ä f I s.. ln London nach M a « e ft- e s 1 11 , P y r l$ t 
Br Ti s s el und KftJ n. 

ioteressaur ist der Vergleich mit der ifewülmliehen Btt- 
Un—Lptnlöuür Verbindung, Man benötig^ um von Berlin nuch 
der epgbscht’ß Hauptstadt mit der Eisenbahn and dem Schiff 
zu gdaftgeu, f u ü d H S Lirti fl e n, 0er Flugpreis. Berlin— 
London bvltägi K engl Pfund, 2 sh. 6 d., d; JL also ungefähr 
15t« Mark, vfne Fährkarie L Klasse Berlin—London dagegen 
jsöstet.-M-a; x k- (?...Klasse HO M j. Da bei der scimeileu 
Flugverbfnduvig viele Nebcnattsgaben., die man Ini Zuge ja 
{ ‘Corner »Tsachtv Wegfällen, ist die LuUreht 
äls« kdzt schon uoBr U^mnden billiger. 


nnj :I als« letzt schon unter umstanden mlbger. 

K v r (i »i —• M c« s k a L befliege» . J.u»~ 

1 ; w u- ;,!• Hers-Luftverkehr, der Deutsch* Aero-Uoyd 

fyvV ? • . L-* ;V .■ * . ' r,'j' ^ ' '• b t * 'JM und die Deru-Lmt*VLL (Deutsdi-Russfschc 

r,/f L U-V.- ' • : -M'U -.; *v ' ‘ * ‘V’ $ü LiJjtveFKcbrsg^ellscliafLl. Die beiden er- 

stemr Oi^c 11 sduitett unterhalten den 
Dienst täglich bis Königsberg, Im AnsehiuU 
daran d«e letzt gen an «tfe O^rdBeftaH. An 
Flugzeugen werden DtirnfcV^ und 

Fokker-Limousineu Ff&ftuLzt; : Der Start 
ct folgt in Berlin X Uhr nachmittags, 
Darfzlg wird um A45- L%f 
halbstimdigern Aufenthalt ^eht es weiter 
mich Königsbergy W<» LandunÄ um .&M 
Ultr erfolgt. Am rÄjiston Morgen 7.30 Uhr 
vormittags startet auf dem Devauer Flug¬ 
platz das FlngzcüÄ »äch M ö $ k ä u / wv 
e>s um 2A5 lijir bereits cltttfdfft ^ in 
Moskiju erfolgt der Starl nach KönSxsberg 
um 7 Uhr, und am nüchsfen Moi ggu um 
8 Uhr geht es weiter nach Berlin, wo mau 
um 2 Uhr uaebtuhtags c?m,rlHL Benutzt 
rhaß dit Eisenbahn, so liegt man 42 Stun¬ 
den auf vfer Strecke; Der flugpreis Ber- 
IbL^KQtifl^barg Ist aut 100 Mark fetise- 
setzt 'gegöffüber’- 64 Mark t Klasse Schnell- 
-ziig (42.: Mark fl. Klasse); In Dan z\ g 
sind Anspöltissu nach Wa f seba u» Kr a- 
k a u und L e itr b e rLetzter# Streckcii unterhält 
der R al n» s che A tx e-jL I dy d mit JüHkers-FUmzeugen. Id 
Mö.s k a u befindet sich der Ahsgartgspuakt von Lufivctketors- 
. strecken nach .P e t &s s b n f % ■., dem Kaukasus« O r-e, l. 
K i e w und R o > jw. 

Vüfi Königsher g kann man tiber Mcnta 1 * Riga 
und R;ev.aT • llftfiltrae ite!ALB-^fri/g er¬ 

reichet Start ö. 45 Uhr VbrmRiags, 5 Stunden später ts* ma»r 
in Reval, Wir inan tdtndllng^ug:miC einem Wassernogz^tfg 
vertauscht, 2 Uhr tuebmittags kann inan schon in Bei- 
siiigfors sidneti Gescfiäffen naclirgrHeb^ Mit den ändern Ver* 
kehrSnUUefß gebfaucht man drei Tage, 

Geplant Cst auch die unmhkdhare Vefblsdunc vvitrBerU« 
w . < T ^ ^ , •*' v M aber .Pra« nach Wf en, über die mr Zeit noch 

rHr e T T m f t c d tgr den V^fkelm Man- Verhandlüngeu mit dm Eafeute^faaten geführt Werden- 
^emdon— Amsicrd.no — rfjtmimFgT-B e t f ^ ß. Gerade diese Lmic. wird r«H Rücksicht unfdie engen dgutsör 



Flugplatz Berlin-Tempelhofcr Feldj Junker* Verkehrs!irnousine beirn Start zu 
einem Rundflug; im Hintergründe die H»Hen. 


dies der D c u t $ LUi? ; A e rw>-'LJ o V 3 und die / ü n k e r s - 
W e r k c. 

Eine ähubdKv hff wirDelmftlichen und vetkehriidten Inter- 
esse gebotene Zus^mmonfassun.g von LiiftverKeI»f ; s»mt.erneii- 
mmtgeu wurde itti iibflgen auch in andern europälsdfcrs Staate^ 
durchgehihrt. in En g lä. bd gab es 1L hn vorigen Jahre 
auch, nur «och dföUgfoßc Geseli.Ndiüfu-n, qnd zwar: 

)1 a hü I e y - V n g efür den Verkehr London.Paris— 

Basel—Züriidi.. 

I« s t o n e-. A l t lin e . für den ■ Verkehr Lortdou— 
Brflskei—Kdltiy elfte Lhde ? dfe Jüsbesrmdmre in der ln\\ 
des Ruhrkiimpfes mt yorigun ..Juht* Deutschland durch 
uberhhhme von GfrUJiTarispöMeii ^o Berlin Öbe/ Lon¬ 
don nach Köln sehr gute Olenruc leistete. 

DalmIer Dire Lirnrtüd 
cfesi^t-vL 

?cH dem I, April d. J. fiabvn sich auch dfes«. Üref Gesell 
schäften zu bloß einer , dyt .JmpVi’Dl-AiDTranspcrUCom* 
paby“: Zf^animejigesdilosscin die als privates ll , hi#rbehmeh 
vom SLautfe subventioniert wird — - ; ^ ;• ■ 

f" f r a n k r e j c b bestehen Jet 2 t auch nur vier Gesell- 
schaffe.tr ; 

F'r ano o -Rou m-a i n e für den Verkehr Paris—Präg— 
Wien— Konstamhiorwi -Warschau, 

A i r - V ri 1 o a für den Verkelo Paris—London., 

Laieeö4rc fllr den Verkehr Toiiiouse—Bärcelona-- 
Tanger—Casablanca, 

.4 e r o - N a v a {e ihr den Verkehr nach Aiaccio, später 
nach Tunis. 

Der deutsche Luftverkehr hat hi diesem Jahre Anfang 
M ü ,l c-r»gcsetzt Von Berlin nehmen letzt zwei stoße Linien: 
liv r:llW?~L o n d.o n und Bur! r n — Au&- 

^ngsbunki, 

Diss Linie nach London betreib( die DeuTsche Agro-Lio.vd 
gemeinsam mit der englisci^«: !?nperiäLÄlr-Triinspori»Cöm^ 
nany mit deutschen DfirnirT-, Aibatros- und Fokker-Flug- 


Östvrrekhisdierv Bc^tt-hnngen und eint M'dglfehkeiL. ^üi-; -kür.--.. 

^ -nach den Baikansträten zu gelaögen, für fl «t 
Hn von großer Bedeutung werden. 

Von WicivtlKkcit für rfeufscJilaud ist .auch, die Litiie von 
0e n f — Z %rieh übtr M ü n eb en nach Wien, «nü B«da- 
p es t .die itifolge des starken Zuspruch ^ jetzt sogar zwei¬ 
mal täglich ^erlögen werden soSL Von M uirc.hen ist auch 
ein unn#feibäFV? AösciüjTß nach F t ah k f u r t a, M. und 
Köln vorhanden;: Hingegen Kt der im vorig«» Jahre be¬ 
stehende Anschluß nach N ü L^i p «M g — B e r- 

1‘ 1 n in diesem ‘iahte • nödt• hddlt•..güfgeh6iHm''eft wörüeiL 

fii> 

Der ZviHralüuighsfen auf dem Tcmpefhofer FÄfdu 

Von großer Bcckuiung iür den Berliner LuTiveikeln ist 
der Ln Änsbau bßJjhdliehe Zebtralflughafen ml dem T e m p c 1 - 
hofer f elde, der bezüglich sefnef .giujsitgeii Lage Irrt 
Innern rStädt^ ttr der $8tum Weit nichl setnesgleidieö hat . 

ßJishrr besaß Berilri^ zwei anherhäjb der Stadt KeleKenc 
Flugplätze, der. elfte Jm Osfeji ip j o h ü n n f $ t h a l, der a n* 


zeugen sowie eugtfechen HaadieV-Pu^LmipuslTfen. Im Q&? der im Westen tu Staaken. — Während der Jüüamnsfhaler 
■Kem&tz ^ zm« Vijrlährft- führt diese Lfftfe ftldit mehr uber^ l JaftP : Flugplatz zum grdßien Telle bereits verbaut Lsf und nunmehr 


bürg; .sooderr? über !ta«noy'er <r wodurch >.ine erhebliche 
erzielt wird. .Da& Ui B e r U ri 


nur Ihr die ttbeit Deutsche Versuchsanstalt 

für Buftf&hn in Betracht kmm r. kofl. der Staakener Flugplatz 
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Pocke-Wulf- Verkchr$i!ugze«g 


deotui!« hät die Linie auch für d& Beförderung von Kranken 
4en/Kr'^Bkeniaiij$#lt^D>;.: ':-. 

. Zur Zvit trifft die auslraffedJie Regierung Vorbereitungen 
zur Verlängerung der Linie nadi Norden. um dtri Kimburteyy 
üf^trikt m erschließen; 

fm Osten AiisfeiiUör^ wird die Strecke CtjarlevÜU^- 
Ckmeurry \m der Queenidmid mul Northern Territory Aer.Ot 
Servioes belrteben. während im 'Stufen-die-Ffrm.s Ljrkrn Co. 
tätig i$r Am 2. Juni wurde hier die Streckt* Adehäde-S.vihtt-y 
crhffrret. 


Eine ;n<?tie Ltt&Vülltährslinie Chrlstianla-Kopenhagen soll 
vt>n der kriräbeb gründeten „Nnrsk LüittraÜk*' eingcrieluei 
werden. Deo täglichen Dienst sollen Junkers-Wasscrfiiigzcuie 
versehen. E im Zwischenlandung in (jntheobiirg i$t benb- 
sichtigr, :Ues?iwi_<1ug-dat«ef dh Stunden. 

Die link*. Fayts~Brüs$ef ist von uer Soctete generale de 
Transport aenen am *V Jom wfedftf aufgemonmeu und bis 
A n> * t er da nt verlängert norden. Verwendet werden 
Pärman-Ijoliath f ift und J tib\ rU-PJtigzeuge mit zwei Lortmne- 
Motoren, 


Fodte^-Wulf ^Verkehrsflugzeug Typ A. 16 . 

Mit 75 PS 4 Personen im praktischen Luftverkehr. 

Ein deutscher ftekord \1eS 


Da$ Fbcke-W.»M’*Kabhiaifiug 2 :eiis Typ AH» tet aut em« Dadurch werden dte rÖrschnttenrnget!.. und Oeränsche de\ Mo- 
gehender» uerodymmiKh^ Studien sowohl im W;mdkuoa) wie im / torC nur sehr gedampft auf die Kahme übertragen, so daS die 
testenden Pjhgxfiügattfgebaif^ N e « k o n s.t r. u k Li o ?t.. ridchsbi:. ; die große. Anii^hniiichkeif habe.»!, sich mit kanm eTbo- 

\VJri$cbaffiic.HkeiL also % roßte Km ft, et s o vj i u i s und heuer Stimme unterhalten ?.a ktmrien, 

trotzdem % t ö li tc Sol'»d j 4ät de-, konstruktiven Atifb^ues.’T" .'' 

tvärdäs Öaiitilboii' mußten güte Start- i . 

e i g t n sc bä fteitim to&fese der Verkehr^sieherheit er- ^—r— . _ . .. , ^dr.- , ^ ___ .. 

reicht werde#— bisher der vWu n d-rst e Pu nk t sch w a äh - ^"" l 1 nr » 1 ' ^ ,li 

m o tor ! ge r Flug:* £ü££. Mit Recht erheben auch die Luft- 

verkchrsgeKfl^cbaften die Fördermi& daß (hrä PassagfeTe jSh£7 

‘nicht .mit JVUUie üi .engiv bekJommeiii. KmäbhätnneHi kriechen /A I 




Üiy&m*', Efdc 


haben. sondern bäfttteii| von 
bitte betreten können. 

Die Ka:b.ln<-;dfes: Tvpt. _ „ M _ Ti . Ä _. 

Breite und Tb m Länge dutclt -dicken.EUlget-- 

nrofils eine gröüte Jiolie ftcf'.als«*;r-in' '■:% »tb• 

rechtes Stehen. Der Einstieg Ke#t; äm über item- ftbüvvl 
Drei bea’oemu. •R.orb^sel n^Jrnveu üle-'Plüu^sie tw>Jf, ÄV aje 


vier sämibclv gitw Ofinen ejrr^rJchK^Vir Pensivr fHetcn eiben 
vaßbßmmer! Ireien Ausbltck. Diäbtibicbc Aiisiübrimg tie^ bnietJ- 
ebiddmmg; m. mÄHüi^.wtfarb^iiejjC : SfHV.r- 

tmUc fArbigv Klssmi u uf-dvTt Sifi^iuXeripkJi und f%menV;\4v gK. 
bbreo wa? lifcht .^n. den cif^iv-, 

über sehr- ün.. .der\TTti^ 5 ^iit '. : bei'. ^Vkbietbl die 

Kdbhlfe selbst' mic.töppelterr Sper 

iwfscboti denen die.. iCUtm .(jfeäetu rit 

das; f?nmnfv<frrie.r- i\ud "tyütij&izü' als- üLlüna. 


U\s- Pl.hgziUü steJrv-vj Dt als bh-bt.unr vex^ü^^mungs». son¬ 
dern Mich \6UsUindiä > e T s.M e b .u Ak s I o $.oT ff o c I}- 
4t c k f - y «cbit.ut NirKmid^. itimb nMn . am- Lt.HwbfJc ^ifid 
i INjJvtr^^h'rVlu- «üffblie^Sßifir MoU- oder ■ 

ti»hi mwi. riiigek Rnvnj I. 

• •• -- -.**••*;— Lui'>vTk •..ii.dd ;• pft'hrrgcMdl 

spn» ■: ln .:v.»!.,*v:t-\ b Stj'om- 
biuerir^riTtö ineiüandei oivr, 
Htim cUÖ detefb vln 
pbZicftvT 

. • . . wand bM)#;SäTi*: 

Oer l H z t- l vemdmvki 
^ . s'biut *jc*U .♦) tobg der»?' P/«?- 

HHHhhhhhB|^ 

Stnrb»')iicb c >dr<ifU'.n »fnd mär 
: -1, tbi.gc LvvH<bigcNelr>y?vdfe- 

ke»t. aber Vrüiibiefd b<>he. 
i i.' mz om.-.iä*^o» v,* m«J44-vd ; :u 
' »‘ r ‘ , e>-:liv:u Bisher hük mjn 

es Kn- ;uvubv’;i>'h ^hsltcu, 

d>v nißpfti'c üolwandl^n 

h ö )i. r 17 -M .< \ • m ü.} tt. ilf - 
n :n ? • >, jf •• ; n > rj» -ß : > ,: 

fy?' fV i ■■ • ;< 1 - ;V,: ‘ v •*• 11 % & • • r/u 

f%£i";■«{£*?i ■# "ü-e*’ %§#*•'• 

•ycsvi.. . . >. : ,. : - - 

mann nickt otme weBvrts 


Fock«-Wulf-KleinVerkehrsflugzeug: ü e s a ta t a n s 1 c b t 




Focke - Wulf-Verkehrsflugzeug 


Es könnte also beispielsweise pfwfe: ;Bruchgefahr In 


pnieritliche Schnüren der 
RuYnpfbespannung. 

Die M Cf t o r a n 1 a ge Ist 
außer aut die selbstverständ¬ 
liche Beiriebssiebcfheit in. 
erster Linie auf absolute 
Brandverhütung gebaut Da¬ 
her ist ?üreich;-« einmal der 
Breuns ioffiäiik gäaz ans 
dem Rumpf entfernt und — 
gleichzeitig als Ausgleich 
für das Mot prüf ehmomen i — 
In den rft$»reo. Fli^el ver¬ 
legt. Von hier fließt der 
Brennstoff mit natürüchsm 
Gefälle den Vergaset»! 
Wodurch die tuftdruckan- 
läge, dne weitere Oi.udle 
von Störimgcf« und Geiah- 
reu, fort fällt. Der Auspuff 
der oberen ZVllnder wird 
gesammelt bis unter die 
f'fcnstetliiile der Rabtne äb- 
gdeinet während die unteren 
Zylinder frei auspuffen. Auf 
diese Weise wird mit ver- 
schwindend kldhent Drossel- 


Neues rocke-Wul(-K!elnv*rkehf(Mugr<?ug Typ A* t*V i*U en » n st <; ti t 


mm. 


UNtVEnSBT-OF MIC H l GA N 





160 


focke-Wulf-Verkehrsflugzeug 


Nr, 0 


senkrechten Sturzflut g#raeljc werden Sorgj&bte Bruch- 
versuche, Matesriafuiitfcjrsudttmgen, Btdastunfcsprobsit' .silier' 
wichtiges Telle Renten m? Bestätigung der Ptai i £ke luheroch- 
nungen, Zur weiteren Sicherheit wurden in den Bemd!un&s:-* 
Werkstätten alle wesentliche« Kontrolhnethoden • wieder ein-' 
göfüitrt, die rm Kriege durch die Bauaufslciilött ätt^gcführi 
wurd^ri, ^ B, SleiripnlunK aller Teile durch 
den prüfender» Ingenieur., laufende Holz- und 
Leimkontrollc, ständige Bestimmung der >W H V *« 
Plnzrtdgewichte und Schwerpunkte ge usw. 

Was die L e Ist u n g e n d * r Ma - 
s c h i n e betrifft, so haben diese selbst die 
Knustrnktenrc überrascht, Fs Kt interessant; 
feslzusteilem dah das au-vijdührto Flugzeug 
mth wesentlich feö*sq; war. ah die Uöt* 
t Inger Mpife ftjtlege n drvy a r tgh ließtiu 
obgleich auch diese .schon sehr gute Re&iit- 
late ergaben 

Die T y PP r ö fi.u> g sTl ü g e vor der 
Versuch $änsüdt iur Luftfahrt fit 
Adjetkhdf ergaben eine Hörlzcwfalge- 
$chwhidigkeit von 135 km’SttL und eine 
Steigtäjhfgkeit von* 0,92 roWk bet einer: Luft¬ 
dichte vteL^ kg-chm* aho In viw» iOÖör m 
Höhe, selbstverständlich alte mit der vdieu 
Last von i Führer. 3 flüggsten und Be¬ 
triebsstoff für 4 Stunden. Alle übrigen rtfr 


Tage von dort nach Staaken, um arn 7, Julf einer Anzahl 
. iübreridor Persönlichkeiten des Plug wes um, sowie der Deut¬ 
schen Aer.o-Lloyd ÄD(L vörgefiihrt zu werden, und am 8. Juli 
'»ach Bremen -zurück, wo es am. 13. Juli den fl ugpla «mäßigen 
Verkehr Breiricu -Wan^eTOOvce im Dienste der Bremer Luft- 
.verkelir Qe auf nahm. 




bingsbgdhigungen hat das Typenflugzcug.mH 
dieser vollen Last glatt, erfüllt uhd "wurde; 
daraufhin sofort vom Reichsverkehrs- 
miuiSterium zum Luftverkehr zhgetassep. Eä 
muh JUtfSömk'rs hervorguhobtm werde«, dait der Motor bei 
voller Um in der Luft steh noch irni 100 bis 200 Touren 
drosseln J&ßt; so daß er geschont wurden kante und die guten 
Leistungen .nicht etwa «Tuch äußerste Überlastung des Motors 
ersieh werden, Das Flugzeug kann inte Volte* bis zu der 
unhejttil ich gcrirtgeh iTcscbwipdfgkeb von 00 km/$td. gUzoigeii 
werdth, ohn* Zeichen von UnstabllUät zu zeigen, Dali .sich 
hieraus ausgezeichnete S tu r t - un d La « d a t i z e it - 
s chaf t £ fl ergeben, ist klar, Der A n I a u f beträgt, immer 
bei Votlust, 150 fm der An st auf nur 50 til* da geigen schwebt 
die Maschine, iter aerody na misch eh Öiite emsprceheite sehr 
weit aus. 

Bei einem der Früftm^sflüg^. wie 4ucb bei dem Rückflug 
Berlin—Bremen, bewährte sich das Flugzeug mich in heftigsten 
Böen und hei sehr schlechtem Wetter. Angenehm ist weiter die 



Das Focke-Wulf-VecHe^l.li»,g 2 !;Jfug .*ttr.»em*n* landet atotf detu flugpfsaj nach selbem ersten 

FMfge ««cl> ct^r 


Die HaupuLVen des Typs sind: 

Spannweite *.. 

Länge . . . . . \ ... . . . . 

Geböte Höhe . . . . V « . . . ... . . 

Tragfläche tete ~ • . : >D'.'. . . . 

Motor: ?*5PS-$kmehs & Haiske-Stermmotoi: 
PropeUer: vAstraV trt Durchmesser, Steiniger & 
Leergewicht . 570 kg 

Zuladung . .. . 400 kg, bestell aus. \ Führet 

3 Pfüggfele 


13,90 m 
8,50 m 
7Mju 
WM ta* 


Uv 


Gesamtgewicht 

Zuladung ___ _ 

Öesamtgewicht 

fJächenbelastUflg 

LeisUmgsbeDstufig 

Geschwindigkeit 

Stdgiähigkeit V 

Flugzeit 

Flugweite £ . . 


970 kg 


ßetrtes5iphTTStd. 

42 


80 kg 
. 230 kg 

m* 


. . . 3b kg/m^ 

. v U kg/PS 

. 130/WO ktn Sid,. 
1000 m ln 14 Min. 

3 >' ca 4 St«l 

. , ca, 550 km 


bei voHer Last 
und vöiler 
Motpflefshmg. 



Landung d«s Focke-Wulf A, J6. 

gute Steuerburkelt beim Rollen Infolge, des reichlich be¬ 
messenen Seitenruders. 

Was durch sorgsames, teclmisdi-wissehsdiaftlidhes Sfot~ 
i$eh$n erreicht Werden kann, zeigt deutlich dje kurze Ent* 
w I cktu n £sgexc?h fe 1t 1 1 d es . Typs P oük e*. WÜif 
A. 16; • 

Am 3, JTnuar .1924 war die Gründung der focbe-Wtiff 
LTüg.zeügbiip AVp. ln Bremen beendet, bis Mlftd Tebtüür die 
tet^ndigSte • Werksjattemrlchtprig gfesd)afleu und die MödelL 
meitgübg in Göttjn^en 1 vollendet, Ette Mal kam die lezte Werk- 
sUmzeichntüiK hi den Betrieb, um 2L,- : h\ni war das erste der 
drei gleichzeitig aufgelegten Flugzeuge Lenig, Es wurde am 
23. Juni zum ersteh Male et »gef logen fwvirh man einen halb- 
ständigen fing, der in 7 Minuten mi 3$0 m flöhe tölü*ta und 
nach dem TsticJL nicht ein DraiuMiff geändert zu werden 
brauchte ^l§.-«0d®O;göh a bezeichnen Will),. fing am Juni, 
zuerst mit voller Laste fftgte vaiit L bis 5, 4uU die TvPprüfung 
in Adiershof ab» und zw'är gleich ehdgl$t(fc flog am fofenden 


Den besten Beweis für ausgezeichnete Dnrchkonsirnktion 
konnte das Focke-Wulf-Kjebsflugzeug ganz kürzlich durch 
folgende g J a ii s e n d c* L c i s t u n g geben: 

Amt LV J uT i Log der Gesdiäusfuhfcr der Bremer Luft¬ 
verkehr 03 m, b. 11. Herr rVlzmd, am' der neuen Tocke-WulL 
Limousine*' Typ AlCv mit nur Ta-PS-Sieuucns-Motot, bei äußerst: 
wildem Weststürm Vöii 16—18 scc/m (laut Angabe des 
teorologlschen Obriervatonums^ von Brtiuvn) nach Wange¬ 
rooge, uni einen Sch wer kranken, de" sofort operiert werden 
mußte, näcli Bfeirrerr zu holen, -Der f|jig effetkib mit 3 srghr 
schweren Pissüglüreu, ‘ Gepäck und vollem Tanb w as einer 
Lclstmigsbdasiung von HT kg/PS enUpricnt. In Wangerooge 
heirschte orkatraritger üewmeisturm mit derartigen' Regeln 
hbep* daß zeitweise nur 100 m Sicht War. Der Dampierverkehf 
mit dem Festland war enigestdi?, für die Schiften Sturm- 
warmuiFg ausgegeben. Das Piugieeug tnuiVte s op .Mä.riJte-Mapn-. 
.'schäfte« gehalten werden, bis der Kränke und ein Begleiter in 
der Kabine uhiergebracht waren. 

Nach dem Start auf" völljg• durehweiuJHem Platt .erfolgte,;. 
zöRcVclse in mir löÖ m Höhe über Äte deT Rückflug nach 
Bißme« iß # Mmuten. Um im Interesse des Kraßken keine 
wehere Ve-rzögerung eatstehar m lassva mußte Herr Eotenl 
direkt in das über Bremen herrschende Gewitter hincinfUeg.m, 
in welchem die Landung glatt erfolgte, 

£« dürff e dies von einem K 1 e i n- V e r k e h r st I u g - 
/äug eine ganz außerordentliche fliegerische Leistung >*em, 
welche beweist, daß gut durehkoriStuüC'rtc Klemiluggeüge keint* 
Schönwetter-Spielzeuge sind, softdern Geh m icdgr B^zklmng 
mit starKniotörfgcn MSschiftcn könnetu sie aber in be¬ 

zug auf W^ädfiäftllchkßit weil über treffen. 


8 le 
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| Bremen, Bahnhofttraße 35 
i Ferntpr.: Roland 2024/39 
| Telegr.: Luftverkehr 


DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND 

Amtliche Mitteilungen 


Verantwortlicher Schrift- • 
leiter d.Teile»: Kontra- . 
Admiral a. D. Herr | 


A. 

Zu Nutz und Frommen der Vereinsgruppen und der Vereine 
des D. L. V. 

I. 

Wir glauben im Interesse der Vereinsgruppen und der 
Vereine des D. L. V. zu handeln, wenn wir folgende Ver¬ 
öffentlichung der neugegründeten Vereinsgruppe 
„Oberfranken“ des Deutschen Luftfahrt-Verbandes e. 
hier wiederholen: 

An die Mitglieder der oberfränkischen D. L. V.-Vereine! 

Die Delegiertenversammlung der oberfränkischen D. L. V.- 
Yereine am 28. Juni 1924 in Hof. hat einmütig den Zusammen¬ 
schluß aller oberfränkischen D. L. V.-Vereine zu einer „Ver¬ 
einsgruppe Oberfranken des Deutschen Luftfahrt-Verbandes“ 
beschlossen und die Gründung dieser Vereinsgruppe voll¬ 
zogen. Mit diesem Zusammenschluß ist die Entwicklung des 
deutschen Flugsportgedankens im oberfränkischen Regierungs¬ 
bezirk in ein neues Stadium der Entwicklung getreten. Ebenso 
einmütig wurde der Vorsitz und der Sitz der Gruppenleitung 
bestimmt. Möge dieses erste Zeichen des einmütigen Zu¬ 
sammenstehens auch weiterhin die Leitung und die Mitglieder 
der Gruppe auszeichnen. 

Die Gruppenleitung wird bemüht sein, mit allen ihr zur 
Verfügung stehenden Kräften tatfreudig die Weiterentwicklung 
des Flugsportgedankens im oberfränkischen Gebiet in jeder 
Art und Weise zu fördern, unter einsichtsvollstem Eingehen 
auf die Eigenart der einzelnen Vereine. 

Die Vereine aber selbst bitten wir. tatkräftigst und opfer¬ 
freudig an die intensivste Ausgestaltung ihres Vereins und ihres 
Bezirks heranzugehen, damit in allerkürzester Zeit der 
deutsche Flugsportgedanke in breitestem Volkskreis des ober¬ 
fränkischen Bezirks eine Heimstätte finden möge. 

ln diesem Sinne rufen wir allen angeschlossenen Vereinen 
zu ihrem Wachsen. Blühen und Gedeihen ein herzliches und 
kräftiges „Glück ab“ zu. 

Oberfränkischer Verein für Luftfahrt e. V. 
Vereinsgruppe Oberfranken im Deutschen Luftfahrt-Verband e.V. 

Hans Harry Leh, 1. Vorsitzender. 

Gründe eines Zusammenschlusses. Der 
Hauptgrund des Zusammenschlusses ist in allererster Linie in 
§ 17 der D. L. V.-Satzungen zu suchen. Dieser Paragraph be¬ 
handelt die Zusammensetzung des Vorstandsrates. Mitglieder 
zum Vorstandsrat können in allererster Linie die Vereine ent¬ 
senden, deren Mitgliedzahl 500 erreicht hat. Weiter ent¬ 
senden Mitglieder in den Vorstandsrat diejenigen Vereins- 
Kruppen, die mehr als fünf Vereine in sich Zusammenschlüßen. 
Es liegt jedem Verständigen klar auf der Hand, daß wohl kein 
oberfränkischer Verein in absehbarer Zeit den Mitglieder¬ 
bestand von 500 erreichen wird. Infolgedessen ist es unbedingt 
nötig, daß sich die oberfränkischen Vereine zu einer Vereins- 
Kruppe zusammenschließen, wollen sie nicht von vornherein 
auf Sitz und Stimme im Vorstandsrat verzichten. Weiter ist 
es sehr wichtig, endlich nunmehr für das oberfränkische Ge¬ 
biet eine Zentralstelle zu schaffen, die für den ganzen Bezirk 
Kemeinsame Richtlinien herausgibt, nach denen die einzelnen 
Vereine Vorgehen können. Durch Entsendung von Vertretern 
zu den verschiedenen Veranstaltungen kann weiter diese Zen¬ 
tralstelle stets die Fühlungnahme mit allen Vereinen außerhalb 
des Bezirks mit Leichtigkeit aufrechterhalten, was einem ein¬ 
zelnen Verein nahezu unmöglich ist. Durch die Zentralstelle 
treten weiter alle oberfränkischen Vereine in engste Fühlung¬ 
nahme und können sich dadurch gegenseitig in jeder Art und 
Weise tatkräftigst unterstützen. Bei Schaffung einer Zentral¬ 
stelle ist es außerdem ausgeschlossen, daß benachbarte Ver¬ 
eine ein und dieselbe Veranstaltung im selben Zeitraum vor¬ 
nehmen und sich so gegenseitig das Wasser abgraben. Die 
Zentralstelle wird dagegen Sorge tragen, daß alle Veran¬ 
staltungen im Bezirksgebiet auch die Unterstützung der übrigen 
Bczirksvereine finden werden und so der Erfolg bereits von 
Anfang an sichergestellt sein wird. Sehr wichtig ist ferner 
eine Zentralstelle durch Beeinflussung der amtlichen Behörden 
des Bezirksgebietes. in einem für die Vereine günstigem Sinne. 
Weitere Vorteile werden sich erst bei regsamster Arbeit der 
Zentralstelle augenscheinlich erweisen. Sehr wichtig ist zu 
Kuterletzt noch die Unterbindung irgendwelcher Tätigkeit aus¬ 
wärtiger (nicht im Bezirksgebiet liegender) Vereine im Be¬ 
zirksgebiet selbst. 

Ziele eines Zusammenschlusses. Die Haupt¬ 
ziele sind im allgemeinen bereits bei Klarlegung der Gründe 
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augenscheinlich gesagt worden. Kurz zusanimengefaßt lassen 
sic sich in folgenden Sätzen ausdrücken: 

1. Sitz und Stimme im Vorstandsrat des Deutschen Luft¬ 
fahrt-Verbandes. 

2. Gegenseitige wirksamste Unterstützung in jeder Art und 
Weise. 

3. Engste Fühlungnahme der Gruppenvereine selbst. 

4. Engste Fühlungnahme mit den anschließenden Nachbar¬ 
gruppen und D. L. V.-Vereinen. 

5. Schaffung von gemeinsamen Richtlinien für: 

a) Propagandatätigkeit, b) Pressetätigkeit, c) Werbe- . 
tätigkeit, d) Förderung der Vereinstätigkeit, e) größere 
Finanzierungen, f) Segelflugzeugbau, g) Modellflugzeug¬ 
bau, h) Motorflugsport, i) Jugendwerbung, k) Ausbildung 
von Jungfliegern. 1) Ausbau des Flugnetzes innerhalb 
des Gruppengebietes durch Errichtung von Flugplätzen 
und Hallen an geeigneten Stellen, m) Errichtung von 
Flugsportschulen, n) Wirtschaftliche Ausnützung des 
Flugsports im Gruppengebiet, o) Interessierung der Luft¬ 
verkehrsgesellschaften zwecks Verlegung größerer 
Flugstrecken durch das Gruppengebiet. 

6. Schaffung einer Zentralstelle für: 

a) Lichtbild- und Vortragsmaterial, b) Vortragsredner, 
c) Ausbildungs- und Lehrpersonal, d) Flugwissenschaft¬ 
liches Bibliothekwesen. 

II. 

Der Verein deutscher Ingenieure teilt dem D. L. V. mit, 
daß anläßlich der in Kürze bevorstehenden Amerikafahrt des 
L. Z. 126 die reich illustrierte und sehr sorgfältig ausgestaltete 
Jubiläumsschrift: 

25 Jahre Zeppelin-Luftschiffbau 
von Direktor Pr. Dürr 

erscheinen wird, die dem Andenken des Grafen Zeppelin ge¬ 
widmet ist. 

Da infolge der außerordentlich großen Nachfrage diese 
Jubiläumsschrift bald vergriffen sein wird, empfiehlt der 
V. D. I.-Verlag G. m. b. H., Berlin SW 19, Beuthstraße 7, so¬ 
fortige Bestellung. 

Den Mitgliedern der D. L. V.-Vcreine wird dankenswerter¬ 
weise ein Nachlaß von 10 v. H. auf den Ladenpreis, der etwa 
6 G.-M. beträgt, gewährt. Bestellungen bitten wir unter Be¬ 
rufung auf den D. L. V. direkt an obigen Verlag umgehend zu 
richten auf einer Sammelbcstell-Liste des Vereins. 

B. I. 

Wir verweisen unsere Vereine nochmals auf die Amt¬ 
liche Mitteilung des „Deutschen Luftrates“, Bekanntmachung I, 
Nr. 7. Seite 129 des Amtsorganes des D. L. V. „Luftfahrt“. Wir 
ersuchen die D. L. V.-Vereine gemäß § 11, 4 der Verbands¬ 
satzung, Gesuche an den „Deutschen Luftrat“ stets der Ge¬ 
schäftsstelle des D. L. V. einzureichen und irgendwelche Ver¬ 
handlungen mit dem „Deutschen Luftrat“ auch nur gemäß 
§ 11, 4 zu pflegen, also nur durch den Verbandsvorstand oder 
nur nach dessen Genehmigung direkt mit dem „Deutschen 
Luftrat“. In diesem Falle ist der Verbandsvorstand über solche 
Verhandlungen auf dem laufenden zu halten. 

II. 

Die Sammeltätigkeit der Vereinsgruppen und Verbands¬ 
vereine muß auf ihre Gebietsgrenzen beschränkt bleiben. Die 
Sammeltätigkeit würde erfolglos werden, wenn alle Vereine 
überall sammelten. 

Veranstaltung von Sammlungen und Lotterien der Ver¬ 
eine außerhalb ihrer Gebietsgrenzen fällt unbedingt unter den 
§ 11. 2 der D. L. V.-Satzung, dessen strikte Befolgung der 
Vorstand des D. L. V. von den D. L. V.-Vereinen fordert. 

III. 

Wir bitten die D. L. V.-Vereine umgehend ihren Vereins¬ 
gruppen ihre genaue Gebietsgrenze anzugeben. 

Wir bitten die Vereinsgruppen des D. L. V. die ge¬ 
sammelten Angaben der zu ihrer Gruppe gehörigen D. L. V.- 
Vereinc uns einzureichen unter gleichzeitiger Angabe ihrer 
Vereinsgruppen-Gebietsgrenzen. Diejenigen Vereine, die keiner 
Vereinsgruppe angehören, bitten wir, ihre Gebietsgrenzen uns 
direkt einzureichen. (Eine Skizze der Gebietsgrenzen sehr er¬ 
wünscht.) 

Wir bitten die Eingaben bis zum 1. September d. .1. 
spätestens zu machen. 

IV. 

Wir weisen auf folgende Bekanntmachung des „Ringes der 
Flieger“ hin: 
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Zweiter Allgemeiner Deutscher Fliegergedenktag vom 
29. bis 31. August 1924. 

Organisation — Quartieranmeldungen. 

Im Anschluß an den diesjährigen Rhön-Segelflug-Wett- 
bewerb findet am 31. August auf der Wasserkuppe in der 
Rhön der Zweite Allgemeine Deutsche Fliegergedenktag statt. 
Wurde im vorigen Jahre das dem Gedächtnis der gefallenen 
Flieger gewidmete Khrenmal in feierlicher Weise seiner Be¬ 
stimmung übergeben, so ist es auch diesmal allen alten Fliegern 
ein Bedürfnis, an dieser Stätte und auf dem Boden, der die 
ersten Keime des Wiedererstehens deutscher Fliegerei hervor¬ 
brachte, in schlichter Feier der gefallenen Kameraden zu ge¬ 
denken. Alljährlich wird auch in Zukunft der Ring der Flieger 
seine Anhänger aus allen deutschen Gauen zu einer Stunde 
ernsten, schlichten Gedenkens versammeln. 

Neben den geschäftlichen Besprechungen der Ringleitung 
in jenen Tagen soll der Vorabend (30. 8.) des Fliegergedenk¬ 
tages für ein Wiedersehen der alten Kameraden innerhalb 
ihrer früheren Verbände zur Verfügung stehen. Der Abend des 
31. August selbst wird ein gemeinsames Beisammensein mit 
unseren Ehrengästen, Förderern der Fliegerei, wie den Mit¬ 
gliedern des Rings im allgemeinen bringen. 

Bezüglich der Unterbringung der Teilnehmer am Rhön- 
Segclflug-Wettbewerb bzw. des Fliegergedenktages ist fol¬ 
gendes zu sagen: 

Der Ring deutscher Flieger wird die Unterbringung in 
Gersfeld und den um die Wasserkuppe liegenden Ortschaften 
im Einvernehmen mit dem Wettbewerb-Ausschuß regeln. Zu 
diesem Zwecke wird am 1. August in Gersfeld. Rathaus, eine 
Geschäftsstelle des Ringes deutscher Flieger bis zum Schluß 
de Wettbewerbes eingerichtet werden. An diese Geschäfts¬ 
stelle sind alle Anfragen und Anmeldungen bezüglich Unter¬ 
bringung zu richten. Die v<?r dem 1. August erfolgenden An¬ 
meldungen sind an die hiesige Geschäftsstelle Berlin-Wilmers¬ 
dorf, Kaiserallec 173, zu richten. 

Infolge des auch in diesem Jahre zu erwartenden großen 
Andranges von Zuschauern beim Segelflug-Wettbewerb richten 
wir an alle alten Flieger und Kameraden noch folgende 
Mahnung: 

Die auch nur bescheidene Unterbringung einer großen An¬ 
zahl von Personen in den verhältnismäßig kleinen Ortschaften 
um die Wasserkuppe macht erhebliche Schwierigkeiten. Gast¬ 
häuser (oder Massenquartiere) für diesen Bedarf stehen nicht 
im genügenden Umfange zur Verfügung. Die Inanspruchnahme 
von Privatquartieren ist daher notwendig. Dabei sind wir auf 
das Entgegenkommen und die Gastlichkeit der orts¬ 
eingesessenen Bevölkerung angewiesen. Wir können uns das¬ 
selbe nur gewinnen und erhalten, wenn die getroffenen Ab¬ 
machungen unsererseits gehalten und die belegten Quartiere 
auch tatsächlich bezogen werden. Im anderen Falle entstehen 
dem Quartiergeber, für den die Hergabc von Unterkunft auch 
mit gewissen Umständen verknüpft ist, materielle Ausfälle 
und Mißhelligkeiten. Wir können alsdann in Zukunft nicht 
mehr mit gastlicher Aufnahme einer so großen Teilnehmer¬ 
zahl bei den Wettbewerben in der Rhön rechnen. 

Wir bitten deshalb alle Kameraden, insonderheit auch 
die Vereinigungen, strengstens darauf zu halten, daß bei Be¬ 
hinderung eines Teilnehmers, welcher bereits Quartier bestellt 
hat, rechtzeitige Absage erfolgt, damit das Quartier ander¬ 
weitig zur Verfügung gestellt werden kann. Die Vereinigungen 
werden am zweckmäßigsten so verfahren, die Zahl ihrer teil¬ 
nehmenden Mitglieder sowie die Dauer des voraussichtlichen 
Aufenthaltes in der Rhön bis zum 10. August anzumelden. Für 
jede Quartiermeldung, sei es von Einzelpersonen, sei es durch 
die Vereinigungen, sind an die Geschäftsstelle des Ringes der 
Flieger. Berlin, bzw. ab 1. August Gersfeld in der Rhön \p 
3 Mark pro Person an Konto Rhönbank, Zweigstelle Gersfeld, 
Konto Ring der Flieger, zu übersenden. Erfolgt keine Vorein¬ 
sendung des genannten Betrages, so kann der Ring der Flieger 
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keine Gewähr für Unterbringung übernehmen. Bei Behinde¬ 
rung eines Teilnehmers, welche rechtzeitig, d. h. 48 Stunden 
vorher mitgeteilt ist, wird die Anzahlung zurückerstattet. Er¬ 
folgt eine Absage nicht, so verfällt die Summe, um dem 
Quartiergeber als Entschädigung für das leerstehende Quar¬ 
tier vergütet zu werden. Der Ring deutscher Flieger bittet 
nochmals alle Kameraden und Vereinigungen sich strengstens 
an diese Richtlinien zu halten. Nur so ist die schwierige Frage 
der Unterbringung zu lösen und für künftige Jahre in be¬ 
friedigender Weise sicherzustellen. Auch in dieser Beziehung 
rechnen wir auf Verständnis und fliegerische Disziplin. 

V. 

Laut Mitteilung der „Sportflug“ G. m. b. H., Gemeinnützige 
Gesellschaft zur Förderung des Flugsports, ist den D. L. V.- 
Vereinen der von ihr erlassene Aufruf zur Übernahme einer 
Fliegerpatenschaft direkt übersandt worden. 

Zweck und Ziel des D. L. V. ynd seiner Vereine ist es. 
unter anderem den Luftsport zu heben. 

Die „Sportflug" G. m. b. H. gibt die Gelegenheit, billig 
Sportflugzeugführer auszubilden. 

Wir bitten daher unsere Vereine möglichst je eine Flieger¬ 
patenschaft zu übernehmen bzw. Geld für die Ausbildung von 
Patenfliegern zu sammeln und der „Sportflug“ G. m. b. li.. 
Berlin W 50, Geisbergstraße 2, oder uns zu überweisen. 

VI. 

Dem D. L. V. sind beigetreten: 

Eisenacher Flugsport-Verein, Eisenach. Barfüßerstr. 12. 

Verein der Flieger und Flugfreunde Neiße (E. V.), Neiße. 
Königstraße 1211. 

Wir begrüßen die neuen D. L. V.-Vereine auch an dieser 
Stelle herzlichst. 

VII. 

Das Reichswehrministerium hat mitgeteilt, daß nach den 
bestehenden Bestimmungen männliche Zivilpersonen, welche 
in der Nähe von Heereslazaretten erkranken oder verun¬ 
glücken. in diese aufgenommen werden können, wenn nach 
militärärztlichem Ermessen ihre Überführungen in ein Zivil¬ 
krankenhaus oder in Privatpflege die Wiederherstellung er¬ 
schweren oder in Frage stellen würde, vorausgesetzt, daß die 
betreffenden Personen die Aufnahme in das Heereslazarett 
wünschen und der vorhandene Raum diese gestattet. 

Im Rahmen dieser Bestimmungen wird das Reichswehr¬ 
ministerium etwaigen Wünschen von Fliegern gern entgegen- 
kommen und die Sanitätsdienststellen entsprechend anweisen. 

Eine Nachweisung der vorhandenen Heereslazarett-Ein¬ 
richtungen ist beigefügt. Die Durchschnittskosten betragen in 
diesen vom 1. Juli 1924 ab 3 Mark je Tag und Kopf. 


Wehr¬ 

kreis 

Standortlazarette 

Lager¬ 

lazarette 

Lazarett¬ 
abteilungen 
im Krankenhaus 

I 

Allenstein, Insterburg, 
Königsberg, Lötzen 

Arys 

Osterode 

II 

Kolberg, Lübeck, Neu¬ 
stettin, Schwerin, Stettin, 
Stargard 

Hammerstein 


III 

Berlin, Breslau, Frankfurt 
a. Oder, Jüterbog, Potsdam, 
Schweidnitz, Wilnsdorf 

Döberitz, 

Neuhammer 

Cüstrin 

IV 

Dresden, Halberstadt, 
Leipzig 

Altengrabow, 

Königsbrück 


V 

Cassel, Ludwigsburg, 
Meiningen, Stuttgart, Ulm 

Münsingen, 

Ohrdrui 


VI 

Braunschweig, Bremen, 
Goslar, Bückeburg, Han¬ 
nover, Münster, Paderborn 

Munsterlager 

Göttingen 

VII 

Landsberg a.L., München, 
Nürnberg, Fürth, Würz¬ 
burg 

Grafenwöhr 

Regensburg 
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Der politische und wirtschaftliche Druck, der auf Deutsch¬ 
land lastet, zeitigte für die Entwicklung der deutschen Luft¬ 
fahrt auf allen ihren Gebieten ganz besonders große Schwierig¬ 
keiten. Wenn sie trotzdem nicht, wie man im Ausland hoffte, 
vernichtet wurde, so ist das ein Beweis deutscher Schaffens¬ 
freudigkeit, deutschen Geistes und deutscher Energie. 

Es liegt in der Natur der Sache, daß auch der D. L. V. 
schwer zu kämpfen hatte. Die Not der Zeit verbot es vielen, 
sich mit etwas zu beschäftigen, was nicht unbedingt für ihre 
Existenz notwendig war. Dazu gehörte aber bei einer über¬ 
großen Anzahl der Mitglieder der D. L. V.-Vereine die Arbeit 
für die Luftfahrt und der Luftsport nicht. 
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Aber der Gedanke, nicht allein zu stehen, sondern in allen 
großen und kleinen Sorgen sich vertrauensvoll auf eine Zentral¬ 
behörde stützen zu können, bewirkte, daß sich die Vereine zu 
harmonischer, gleichgerichteter Arbeit um ihren Verband 
scharten und so nahezu ausnahmslos die für sie furchtbar 
schwere Zeit siegreich durchkämpften. 

Als besonders erfreulich verdient hier noch hervorgehoben 
zu werden, daß gerade in der schwersten finanziellen Krisezeit 
einzelne Industrielle und Angehörige des D. L. V. und der 
Werbe-Ausschuß des D. L. V. durch Gewährung von Geld¬ 
mitteln an den D. L. V. sich damit um die deutsche Luftfahrt 
verdient gemacht haben. Der D. L. V. spricht den hochherzigen 
Spendern auch an dieser Stelle wärmsten Dank aus. 
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Wir geben nun eine Zusammenstellung der Tätigkeit des 
D. L. V. und der wichtigsten Ereignisse: 

17. Deutscher Luftfahrertag. Vom 1.—4. Juni 1923 fand zu 
Dresden die Verbandstagung statt. Das Arbeitsprogramm des 
17. Deutschen Luftfahrertages hat sich bewährt. 

1. Sitzungen der „ständjgen Ausschüsse“. 

2. Vorstandssitzung. 

3. Vorstandsratssitzung. 

4. Luftfahrertag. 

Die Beratungen der „ständigen Ausschüsse“, des Vor¬ 
standes und des Vorstandsrates brachten völlige Einigkeit über 
die auf dem „Luftfahrertage“ zu entscheidenden Punkte der 
Tagesordnung, so daß auf diesem alle Anträge der Vorsitzenden 
durch Zuruf angenommen wurden. 

So bot der 17. Deutsche Luftfahrertag ein weithin herrlich 
leuchtendes Flammenzeichen deutscher Einigkeit wenigstens 
im „Deutschen Luftfahrt-Verbande“. Die Beschlüsse des 
17. Deutschen Luftfahrertages wurden im Juniheft 1923 des 
Verbandsblattes „Luftfahrt“, S. 80, bekanntgegeben. Ihre 
Durchführung wurde ebenfalls stets, nachdem sie erfolgt war, 
unter den amtlichen Mitteilungen im Laufe des Jahres ver¬ 
öffentlicht. 

Beirat. Seitens der Abteilung für Luft- und Kraftfahrwesen 
des Reichsverkehrsministeriums wurde der D. L. V. auf¬ 
gefordert, Angehörige des D. L. V. als Mitglieder für den Beirat 
gemäß § 17 des Luftverkehrsgesetzes zu nennen. Es war selbst¬ 
verständlich in der Natur der Sache begründet, daß hierfür die 
Vorsitzenden der „ständigen Ausschüsse des D. L. V.“ der 
Fachgebiete zu nennen waren, oder diejenigen Herren, die diese 
Vorsitzenden an ihrer Stelle namhaft machten. Es wurden 
Beiratsmitgliedcr: 

Herr Ingenieur U r s i n u s, 

Herr Major Mühlig -Hofmann, 

Herr Oberst Dr. von Abercron 
und, was ebenfalls naturgemäß, 

der Geschäftsführer des D. L. V. 
als viertes Mitglied. Am 4. Dezember 1923 fand in Berlin bei 
der Abteilung für Luft- und Kraftfahrwesen eine Beiratssitzung 
statt, in der die Ausführungsbestimmungen zum Luftverkehrs¬ 
gesetz vom 1. August 1922 durchberaten wurden und an der 
die vier Beiratsmitglieder des D. L. V. teilnahmen. 

Wegen Umorganisation der obersten Reichsbehörde für 
Luftfahrt wurde der Beirat zunächst wieder aufgelöst. Es sind 
jetzt für den neuen Beirat als Mitglieder vorgeschlagen: 

1. Herr Dr.-Ing. Karl Schmiedel, 

Herr Ingenieur Ürsinus, 

Herr Oberst Dr. von Abercron. 

Sportzeugen. Flugsportbestimmungen. Im Laufe des 
Sommerhalbjahres 1923 wurden die Sportzeugen des D. L. V. 
der drei Sportgebiete der Luftfahrt, nachdem die Vereine hierzu 
Vorschläge gemacht hatten, von den „ständigen Ausschüssen“ 
gewählt. Die Listen wurden veröffentlicht. 

Uber die „Dienstanweisungen für Sportzeugen“ und über 
die „Flugsportbestimmungen des D. L. V.“ wird der Herr Vor¬ 
sitzende des „ständigen Ausschusses für Flugzeuge des D. L. V.“ 
berichten. 

Vereinstätigkeit. Ich komme zur Schilderung der Vereins¬ 
tätigkeit und des Vereinslebens. 

Dem D. L. V. gehören augenblicklich 104 Ver¬ 
eine an. 

Außerdem ist der D. M. und S. V. korporatives Mitglied des 
D. L. V. Neu aufgenommen in den D. L. V. sind im Laufe des 
Geschäftsjahres 1923—24 auf ihren Antrag folgende 13 Vereine: 

Verein für Luftfahrt Apolda e V., Apolda. 

Segelflug-Studiengesellschaft Bamberg (S. S. B.), Bam¬ 
berg (jetzt D. L. V., Ortsgruppe Bamberg). 


Mitteldeutscher Flugverband e. V.. Cassel. 

Luftfahrt Görlitz e. V.. Görlitz. 

Wissenschaftlicher Flugsport-Verein Heidelberg e. V.. 
Heidelberg. 

Thüringer Luftfahrer-Verein Schleiz, Schleiz. 

Lippischer Verein für Flugwesen e. V., Detmold. 

Luftfahrt-Verein Gera-Reuß, Gera-Reuß. 

Bund Deutscher Flieger Gleiwitz e. V., Gleiwitz. 

Verein Magdeburg des Deutschen Luftfahrt-Verbandes 
e. V., Magdeburg. 

Luftsport Glogau im D. L. V., Glogau. 

Stedinger Flugsport-Verein, Lemwerder i. Oldbg. 

Deutscher Luftfahrt-Verband e. V., Bielefeld. 

In bezug auf die Vereinstätigkeit muß das verflossene 
Geschäftsjahr in zwei Zeitabschnitte geteilt werden, erstens 
den Zeitabschnitt der Geldentwertung bis zur Einführung der 
Rentenmark und zweitens in den Zeitabschnitt der Stabili¬ 
sierung unserer Währung. 

Für den ersten Abschnitt ergibt sich in bezug auf die 
Intensität der Vereinstätigkeit folgendes Bild: 

Ungefähr 20 Vereine des D. L. V. waren gleichmäßig und 
dauerhaft tatkräftige Förderer unserer gemeinsamen Zwecke 
und Ziele für die Luftfahrt. An ihrer Spitze stehen Männer, 
deren Begeisterung für die Luftfahrt und für ihren Verein nicht 
abebbt. Diese Vereine werden auch durch eine gewisse neue, 
schon kräftig wurzelnde Tradition gestützt. 

Die Tätigkeit der anderen Vereine kann während des 
ersten Zeitabschnittes am besten als eine in dauernder Be¬ 
wegung befindliche Welle bezeichnet werden, auf deren an¬ 
flutenden Teil, Gipfel, und abebbenden Feil sich ja ein Drittel 
der Vereine stets befand, nur mit der Unregelmäßigkeit, daß 
einige Vereine sich anerkennenswerterweise längere Zeit auf 
dem Wellengipfel, leider aber auch einige, trotz aller Hilfs¬ 
aktionen und Mahnungen seitens des Verbandes, recht lange 
in dem Wellental aufhielten. 

Seit Anfang dieses Kalenderjahres, also im obenerwähnten 
zweiten Zeitabschnitt, ist jedoch ein ganz gewaltiger Auf¬ 
schwung in der Vereinstätigkeit eingetreten, der schon anfing 
einzusetzen kurz nach dem vom D. L. V. für die Vereine an¬ 
geordneten Fliegergedenktage an Böhlkes Todestag, also gegen 
Ende Oktober 1923. 

Mit den nun wieder von den Vereinen eingehenden Ver¬ 
bandsbeiträgen gingen viele Anmeldungen ein und sehr erfreu¬ 
liche Mitteilungen über Vereinsveranstaltungen. Beides ver¬ 
mehrt sich erfreulicherweise von Monat zu Monat. 

Es fanden im Rahmen von Vereinsveranstaltungen statt: 

1. Segelflug und Gleitflug, Sportfliegen. 

2. Flugtage. 

3. Motorflugjagden im Verein mit Motorrad- bzw. Auto¬ 
mobilvereinen. 

4. Filmvorträge aus allen Gebieten der Luftfahrt. 

5. Vaterländische bunte Abende mit werbender Kraft fiir 
die Luftfahrt. 

6. Modellwettbewerbe. 

7. Teilnahme an der Einrichtung einer Fliegerschule. 

8. Freiballonaufstiege und -Fahrten. 

9. Freiballonjagd. 

10. Herausgabe von Vereinszeitungen. 

Alle diese Veranstaltungen, denen der Verbandsgeschäfts¬ 
führer zum Teil beiwohnen konnte, hatten guten Erfolg. Sie 
weckten allerorts in der Bevölkerung neues, warmes Interesse 
für die Luftfahrt, halfen den Gedanken der Luftfahrt ins Volk 
tragen, so daß dieses das Fliegen allmählich als etwas Selbst¬ 
verständliches und Gefahrloses wie Eisenbahn- und Auto¬ 
fahrt usw. anzusehen beginnt, wenn auch in der Hinsicht noch 
viel getan werden muß. (Fortsetzung folgt Im nächsten Heft Nr. 10.) 


VEREINS NACHRICHTEN 


Berliner Verein für Luftschiffahrt. Am Sonn¬ 
tag, den 10. August, findet eine Besichtigung 
des Aeronautischen Observatoriums 
in Lindenberg statt. Abfahrt 8 Uhr 2 Min. 
früh vom Görlitzer Bahnhof (bzw. 7 Uhr 11 Min. 
ab Zoo, Ankunft Niederschöneweide 7 Uhr 
56 Minuten, dort umsteigen). Sonntagskarte 
IV. Klasse nach Beeskow zu 2.50 M. lösen. An¬ 
kunft Lindenberg 10 Uhr 45 Min. vorm. Besich¬ 
tigung des Observatoriums rd. zwei Stunden. Anschließend an 
die Besichtigung ist nach kurzer Rast in einem Dorfgasthofe ein 
etwa 1 ^stündiger Spaziergang zum Scharmützelsee 
geplant. Dort geselliges Beisammensein. Rückkehr: Abfahrt 
7 Uhr 45 Minuten, Ankunft Berlin 10 Uhr 15 Minuten. — 
Näheres durch Major a. D. Nath, Charlottenburg, Schiller¬ 
straße 128. Fernsprecher: St^platz 595. _ 
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Luftverkehr E. V. Ortsverein Suhl. Nächste Monats Ver¬ 
sammlung 15. 8. 24, abends 8,30 Uhr, in der Wolfsgrube. 
Tagesordnung: 1. Vortrag über die Entwicklung des Funk¬ 
wesens. 2. Praktische Einführung in das Gebiet des Funk¬ 
wesens. 3. Besprechung über Ausflug nach der Rhön. 4. Fest¬ 
legung eines Werbetages. 5. Geschäftliches. 

Mitteldeutscher Flugverband E. V. Cassel. Die zwanglosen 
Zusammenkünfte unserer Mitglieder finden laut Ver- 
sammlungsbeschluß vom 16. Juli von jetzt ab nicht mehr Mitt¬ 
wochs sondern Freitags im Hotel Maus statt. Jeden 
zweiten Freitag im Monat ist Monats -Hauptversamm¬ 
lung, jeder ersten Freitag wie bereits schon einmal aif- 
gezeigt — ist Vorstandssitzung. Wir bitten unsere Mitglieder, 
sich die genannten Tage in ihrem Terminkalender zu ver¬ 
merken. 

Original ffom 

UNIVERSJTY OF MICHIGAN 














164 


Bücherschau 


Nr. 9 


Hamburger Verein für Luftfahrt E. V. — Hamburger Stafetten¬ 
flug 1924. 

Am Sonntag, dem 20. Juli 1924, wurde der vom Ham¬ 
burger Verein für Luftfahrt und Altonaer Verein 
für Luftfahrt im Einvernehmen mit dem Deutschen Luftfahr- 
Verband ausgeschriebene Stafettenflug in Hamburg-Fuhls¬ 
büttel ausgeflogen. Die Beding ungen waren im wesent¬ 
lichen folgende: Zu jeder Stafette gehören 2 Flugzeuge. Flug¬ 
zeug Nr. 1 jeder Stafette fliegt nach dem etwa 30 km ent¬ 
fernten Bad Oldesloe, wirft dort einen 5 kg schweren Post¬ 
sack ab, umkreist das Kurhaus und kehrt zurück. Nach der 
Landung übergibt der Führer dem startbereit stehenden Flug¬ 
zeug 2 einen zweiten Postsack gleicher Art. Dieses fliegt nach 
Blankenese, wirft dort ebenfalls ab, umkreist den Süllberg 
und führt bei der .Rückkehr eine Ziellandung aus. Gewertet 
werden: Flugleistung jeder Stafette nach Zuladung, Zeit und 
Brennstoffverbrauch, bester Abwurf, Ziellandung, richtige Um¬ 
kreisung der Wendepunkte. 

Es hatten sich vier Stafetten gemeldet, von denen eine 
wegen vorherigen Bruchs einer Maschine ausfiel. Die übrigen 
sechs Flugzeuge beteiligten sich mit vollem Erfolg. Die 
Passagierflugzeuge mußten Fluggäste mitnehmen. Alle Teil¬ 
nehmer waren mit ganzer Passion bei der Sache, so daß es 
ein sportlich ausgezeichnetes Bild gab. — Die Ergebnisse 
waren: 

Erster: Stafette 2. 

Bäumer: Udet Tiefdecker 55 PS Siemens. 

von Bülow: Dietrich Gobiet D. P. 2a 77 PS Siemens. 

1 Fluggast. 

Zweiter: Stafette 1. 

Tüxen: Albatros C. 15. 200 PS Benz. 2 Fluggäste. 

Sass: L. V. G. c. 6. 200 PS Benz. 2 Fluggäste. 

Dritter: Stafette 3. 

Köhler: Sablatnig. D. D. 200 FS Benz. 3 Fluggäste. 

Stäche: Sablatnig. 200 PS Benz. 2 Fluggäste. 

Die von den „Hamburger Stimmen“ und „Norddeutschen 
Blättern“ gestifteten beiden Ehrenpreise und der dritte 
Preis des Hamburger Vereins für Luftfahrt wurde 
vom 1. Vorsitzenden des Hamburger Vereins für Luftfahrt, 
Herrn Bürgermeister Dr. Schröder, den Piloten mit einer 
Ansprache überreicht. Aber auch die Fluggäste erhielten An¬ 
denken in Form von großen Luftbildern von Hamburg, die das 
Hanseatische Luftverkehrsbüro gestiftet hatte. Mit einem Hoch 
auf die Sieger schloß der Wettbewerb, der erneut bewiesen 
hat, daß in Hamburg nicht nur Flugtage mit Rundflügen, Zirkus¬ 


fliegen und Luftsensationen, sondern auch solche mit ernstem 
sportlichen Hintergrund imstande sind, den fliegerischen Ehr¬ 
geiz der Piloten und die größte Anteilnahme weiter Volks¬ 
kreise an unserer Fliegerei zu wecken. 

Erfurter Verein für Luftfahrt E. V. Unsere Mitglieder 
werden darum gebeten, die am L Juli 1924 fällige zweite Rate 
des Jahresbeitrages in Höhe von 5 G.-M. bis spätestens zum 
15. August auf unser Postscheckkonto Nr. 22 687 Erfurt zu 
überweisen. Bis zu diesem Termin nicht eingegangene Bei¬ 
träge werden unter Voraussetzung des Einverständnisse durch 
Pbstquittung eingezogen. Der Vorstand. 

Leipziger Verein für Luftfahrt und Flugwesen e. V. — G e- 
schäftsstelle: Oberl. Rönneke, Leipzig, Promenaden¬ 
straße 6, Fernruf 29 300. 

I. Veranstaltungen: 

1. Dienstag, den 5. August 1924, abends 8 Uhr, im 
„Deutschen Haus“ (Königsplatz) M o n a t s v e r s a m m - 
1 u n g. 

2. An jedem Dienstag zwangloser Stammtisch im Vereins¬ 
lokal „Deutsches Haus“. 

II. Verschiedenes: 

1. Das nächste Heft der „Mitteilungen“ des Leipziger Ver¬ 
eins für Luftfahrt und Flugwesen erscheint als Doppel¬ 
nummer (August/September-Heft) Ende August. 

2. Sämtliche Mitglieder werden auf die diesjährigen Flug¬ 
veranstaltungen in der Rhön und ganz besonders auf 
die alljährliche Fliegergedenkfeier (31. August) 
aufmerksam gemacht. Es wäre sehr zu wünschen, wenn 
recht viele Leipziger an dieser Veranstaltung teilnehmen. 

3. Die Mitglieder des Leipziger Vereins werden höflichst 
gebeten, die Geschäftsstelle bei der Bearbeitung der 
Vereinsmitteilungen tatkräftig durch Einsendung geeig¬ 
neter Beiträge zu unterstützen und recht eifrig Inse¬ 
renten für unsere kleine Vereinszeitschrift werben zu 
wollen. 

III. Es wird nochmals ebenso höflich wie dringlich auf die 

Einsendung der noch fälligen Mitgliedsbeiträge 
aufmerksam gemacht (Postscheckkonto Leipzig 2847). 
Sollte diese Aufforderung ungehört verhallen, so ist die 
Fortführung der Vereinsgeschäfte und die regelmäßige 
Lieferung der Zeitschriften ernstlich in Frage gestellt. 
Die allgemeine, augenblicklich sich unangenehm auswir¬ 
kende Geldnot wird keineswegs verkannt; jedes Mit¬ 
glied sollte sich aber gerade in dieser ungünstigen Zeit 
auf seine Zahlungspflichten besinnen! 


7 « B V C H ü R s C HAU * * 


„Luftkriegsrecht“, von Dr. Heinrich Pohl, Professor der 
Rechte an der Universität Tübingen. (W. Kohlhammer, 
Verlag, Stuttgart). Preis geh. 1,80 M. 

Erfreulicherweise ergreift hier einmal ein bedeutender 
deutscher Rechtslehrer das Wort zu einem Thema, das heute, 
wo die Luftwaffe nahezu die erste und entscheidende Waffe 
geworden ist, in allen Ländern mehr oder weniger die Gemüter 
bewegt. Seine Ausführungen sind um so wertvoller, als be¬ 
kanntlich im letzten Jahre von Vertretern der Siegerstaaten 
der Entwurf einer internationalen Regelung des Luftkriegs aus¬ 
gearbeitet worden ist, auf den Professor Pohl in seiner Schrift 
verschiedentlich eingeht. Der Verfasser entwickelt zunächst ei.i 
anschauliches Bild von den verschiedenen, aber stets miß¬ 
lungenen Versuchen, bereits vor dem Weltkriege internationale 
Normen für den Luftkrieg aufzustellen; im Kriege haben sich 
dann gewisse Grundsätze herausgebildet, die damit aber noch 
nicht Rechtssätze geworden sind. Er untersucht, inwieweit die 
Regeln des Land- und Seekriegs auch auf den Luftkrieg An¬ 
wendung finden können, und in welchem Umfange das Völker¬ 
gewohnheitsrecht im Luftkriege beobachtet wird: er weist 
darauf hin, daß über allen diesen Verboten der dem allgemeinen 
Rechts- und Kulturbewußtsein selbstverständliche Satz steht: 
Die Kriegführenden haben kein unbeschränktes 
Recht in der Wahl der Mittel zur Schädigung des Feindes! 

Nachdem der Verfasser die Begriffe: Luftkriegs¬ 
schauplatz, Luftstreitkräfte und freiwillige Luft- 
w ehr erläutert und die Rolle des „Roten Kreuzes“ im Luft¬ 
krieg besprochen hat, wendet er sich in emem besonderen 
Abschnitt der Neutralität im L u f t k r i e g e zu, die uns 
Deutsche gegenwärtig am meisten interessieren dürfte. An 
einer Reihe von Beispielen legt Professor Pohl dar, wie iin 
Weltkriege die Luftneutralität, namentlich von Holland und der 
Schweiz, aufgeiaßt wurde, und betont, daß „gerade in den mit 
der Luftkriegführung zusammenhängenden Fragen des Neu¬ 
tralitätsrechts die Praxis des Weltkrieges umstritten war.“ 
Über die Aussichten der Luftkriegsrechtsentwicklung 
schreibt der Verfasser: „Eine praktisch nicht unwichtige Vor¬ 
aussetzung für die Herausbildung und Fortbildung eines allge- 
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mein anerkannten selbständigen Luftkriegsrechts ist die organi¬ 
satorische Zusammenfassung des gesamten militärischen Flug¬ 
wesens in allen bedeutenderen Staaten zu einer selbständig 
neben Heer und Flotte bestehenden Luftstreitmacht; wenig¬ 
stens dürfte diese Rechtsentwicklung durch eine solche Maß¬ 
nahme erheblich beschleunigt werden. Bei der großen Be¬ 
deutung dieser Waffe erscheint es unerläßlich, daß ihr Recht 
selbständig in einheitlicher Wejse durch eine der Landkriegs- 
konvention ebenbürtige Luftkriegskonvention seine 
staatsvertragliche Ordnung erhält, die zweckmäßig durch ein 
besonderes Luftneutralitätsabkommen zu ergänzen ist. So ist 
die Kodifikation des Luftkriegsrechts eine ungemein wichtige 
und brennende Frage, nicht zuletzt auch für unser im Herzen 
Europas gelegenes deutsches Vaterland, das wehrlos von den 
Schrecken eines zügellosen Luftkrieges bedroht ist, solange der 
Versailler Vertrag ihm verbietet. Luftstreitkräfte zu Lande oder 
zu Wasser als Teil seiner militärischen Streitkräfte zu unter¬ 
halten.“ 
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Schweiß-Apparate / Hochdruck - Dichtungsplatten 

H- und u-Träger, Bandeisen, Röhren, ftabeisen« Bleche Jeder Art 
Stahlrohre« Automobil-« Motorrad- und Flugzeug - Zubehör 

Berlin SO 16 | Beuthen O/S 

Wusterhatiiencr Strafe 15-16 I Ternowftoer Strafte SO 

Fernipr.: Morllxplaf* 9802, 14866, 16946- | Fernapr.: Beulhen O/S 2251, 2252. 
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Klasing’s Flugzeug-Modellbögen 

Herausgegeben von Dr.Ung. R. Eisenlohr 

In Kurze erscheint der erste Bogen dieser neuen Sammlung: 


JUNKERS-LIMOUSINE 


Die Sammlung ist bestimmt, unserer heranwachsenden Jugend ein hervorragendes Belehrung s- und Unter- 
haltungsmitfel in die Hand zu geben, die Liebe und das Verständnis für die Fliegerei zu wecken und zu 
verliefen. Der jugendliche Flugzeugbauer wird sich beim Anfertigen der Modelle eine klare Vorstellung 
über den Aufbau und die Größenverhälmisse der wichtigen Flug2eugrypen bilden. Nach einiger Übung 
wird es dann auch gelingen, die Modelle in festem Material <Holz, Sperrholz, Blech usvp.) anzufertigen. 

Der Preis des Bogens beträgt 1.20 G**M. 

Klasing *3D Co. G.m.b.H. * Berlin V9* Linkstraße 38 
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Zum Rhön ^Wettbewerb. 

Die Kraftstoff*Frage für Kleinflugzeuge. 

Von Wa. O s t w a 1 d und J. Schmitt. 


Auf der Wasserkuppe ist im Hauptwettbewerb in der 
Rhön die Bewertung der Flu gleistun gen der 
Kleinflugzeuge derartig gestaltet, daß dem Kraft¬ 
stoffverbrauch eine entscheidende Rolle zu¬ 
kommt. Jedes Kleinflugzeug erhält zwei Liter Brennstoff mit 
auf den Weg. Sieger ist der. welcher mit Hilfe dieses künst¬ 
lichen Energievorrates die ihm frei zugänglichen natürlichen 
Energiequellen der Luft am günstigsten in bezug auf die größte 
Flugdauer anzuzapfen versteht. Daraus ist zunächst mit Be¬ 
friedigung festzustellen, daß die Kleinflugleute heute weiter 
sind, als die sehr viel älteren Autoleute. Während letztere sich 
noch in ihren Verbraucherverbänden mit dem Reichsverband 
der Deutschen Automobil-Industrie über die Wirtschaftlichkeits¬ 
bewerbe der Landfahrzeuge schon jahrelang streiten und sich 
noch nicht recht einigen können, schreibt die Südwest-Ciruppe 
des Deutschen Luftfahrtverbandes ganz kurzerhand ihren 
Dauerpreis gleichsam als ..W irtschaftlichkeits- 
prüiung“ aus. Zweifellos dürfte sich hieraus für den 
unbefangenen Beurteiler allerhand Respekt für dit Unbefangen¬ 
heit der jungen Flieger und ein einigermaßen entgegengesetztes 
Empfinden für das Versagen der Kraftfahrer auf diesem 
Gebiete einstellen. 

Es ist nun zu untersuchen, welche besondere Aufgaben der 
Kleinflugmotor dem Kraftstoff stellt und umgekehrt, welcher 
Kraftstoff dem dem Flieger beigegebenen Kleinflugmotor die 
größte Aussicht auf Sieg gewährt; denn wenn auch bei den 
Segelflugzeugen mit Hilfsmotor die persönliche Tüchtigkeit und 
das fliegerische Gefühl des Führers den entscheidenden Teil 
der Leistungen bilden, so ist vielleicht mehr noch als beim 
Großflugzeug der entsprechend hochgezüchtete Motor die 
unerläßliche Voraussetzung, auf der für die persönliche 
Tüchtigkeit der Erfolg erst wachsen kann. 

Greifen wir die Aufgabe zunächst vom Gesichtspunkte des 
Motores aus an. Die Motoren für Kleinflugzeuge sind kleine 
Verbrennungsmotoren (meist mit Luftkühlung), welche 
durch hohe Verdichtung und hohe Drehzahlen zu 
unwahrscheinlichen Leistungen je Kilo Motorgewicht und recht 
günstiger Wirtschaftlichkeit entwickelt worden sind. Diese 
Entwicklung ist in England dadurch besonders begünstigt 
worden, daß England für seinen Motorradsport solche Motoren 
zu züchten gezwungen war. Aber auch Deutschland und andeie 
Länder verfügen über wohlbekannte derartige Bauarten. Sie 
sind gekennzeichnet durch die bereits erwähnte hohe, beispiels¬ 
weise bis aufs Zehnfache und darüber hinaus gesteigerte Ver¬ 
dichtung durch wärmeausstoßende und zugleich gut wärme¬ 
leitende und. gewichtskleine Kolben und ähnliche bauliche Maß¬ 
nahmen. Einsicht in die fraglichen Vorgänge wird man erst 
durch die Methoden der sogenannten mechanischen Hoch¬ 
frequenz (v. Juhasz-Indikator) erhalten. Heute ist das Meiste 
davon noch empirisch. Die Aufgabe, für solche Motoren einen 
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Kraftstoff zu finden, geht also vor allem dahin, einen Kraft¬ 
stoff auszusuchen, der hohe Verdichtung verträgt. 
Es gibt zwei solcher Kraftstoffe: Der eine ist das Benzol, der 
andere ist der Spiritus. 

Der Spiritus kommt für kleine Flugzeuge nicht in Betracht 
aus zwei Gründen: Sein Energiegewicht und sein Volumen sind 
zu groß. Man muß zuviel Liter und zuviel Kilogramm Spiritus 
für eine bestimmte Leistung mitnehmen. Außerdem hat er den 
Nachteil, daß er schwer anspririgt. Leicht anspringen muß aber 
ein Kraftstoff fiir kleine Flugzeuge unbedingt; denn es gehört 
zur Eigenart des kleinen Flugzeuges, daß unter Umständen 
lange Segelperioden abwechseln mit der Beanspruchung des 
Motors. 

Hiernach kommt allein das Benzol als Kraft¬ 
stoff für Kleinflugzeuge in Betracht, und zwar 
entsprechend den Erfahrungen an Landfahrzeugen in der Form 
des typgemäßen B. V.- Motorenbenzols. 

Benzin läßt sich schlecht oder gar nicht für derartig hoch- 
gesteigerte Motoren verwenden, weil es selbst in leicht- 
siedender Beschaffenheit stets zum Klopfen neigt und zum 
mindesten sorgsamster Bedienung des Zündhebels bedarf. 
Tatsächlich ist ja aber das Benzin, das man heute verkauft, in 
der Regel durchaus nicht leicht siedend, vielmehr pflegen 
selbst die Fliegerbenzine erheblich höher zu sieden, als z. B. 
das typgemäße B. V.-Motorenbenzol. 

Diesen Nachteil des Benzins in solchen Motoren bedauert 
der Flieger deswegen, weil Benzin in der Regel noch etwas 
leichter anspringt als Benzol, und weil Benzin etwas un¬ 
empfindlicher auf genaue Vergasereinstellung ist. Es hängt ja 
für den Flieger sehr viel davon ab, daß der Motor augenblick¬ 
lich anspringt und keinerlei Vergaserschwierigkeiten macht. 
Aus diesem Grunde wird ein kluger Flieger voraussichtlich den 
Weg einschlagen, daß er das beste Benzin sucht, dessen er 
habhaft werden kann, und daß er es mit der doppelten Menge 
von B. V.-Motorenbenzol nicht klopfen macht. Durch diesen 
Zusatz begibt er sich ja nun zwar zu ein Drittel des Vor¬ 
sprunges, den ihm bei Wirtschaftlichkeitswettbewerben nach 
dem Volumen (im vorliegenden Wettbewerb erhält jeder zwei 
Liter Kraftstoff) das spez. schwerere Motorenbenzol gewährt. 
Darum werden solche Flieger, welche viel Motorenverstand 
haben, wahrscheinlich reines Benzol benutzen, um den ganzen 
Vorteil zu haben. Man könnte noch daran denken, durch Zu¬ 
satz von Äther, Aceton, Methylalkohol und die anderen be¬ 
kannten Mittel das Benzin brauchbar fiir diese Hochleistungs¬ 
motoren zu machen. Von Ätherzusatz in größeren Mengen sei 
der Feuersgefahr wegen dringend abgeraten. Zusatz von 
Aceton, Methylalkohol und dergleichen ist zwar wirksam. Er 
ist aber ungünstig insofern, als man für die gleiche Anzahl 
Pferdekraftstunden mehr Kilogramm und mehr Liter Kraft¬ 
stoff mitnehmen muß. Außerdem ist man bei derartigen Zusatz- 
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mitteln und erst recht natürlich bei geheimen „dopings“ nie 
sicher, ob man wirklich reine und vollwertige Stoffe erhält. 

Hoffentlich wird bei den Ergebnissen des Rhön-Wett- 
bewerbes der kraftstofftechnischen Auswertung 


der erzielten Erfolge genügend Augenmerk geschenkt, so daß 
man nach Verlauf des Wettbewerbes nachprüfen kann, ob und 
inwieweit die vorstehenden Angaben durch den Verlauf des 
Wettbewerbes bestätigt worden sind. 


Vom Rhön »Wettbewerb 1924. 


Wasserkuppe, 9. August 24. 

Der 9. August! Totengedenktag der Segelflieger! Der 
Todestag von Lilienthal (1896), von Lößl (1920) und Lensch 
(1922). Aber auch des tüchtigen Erfurter Fliegers Standfuß 
gedenken wir, der 1923 am 30. August im Sturmflug den Tod 
fand. Still und nachdenklich besuchen wir die Lößlpyramide, 
wo eine Reihe von Lorbeer- und Tannenkränzen zum Ge¬ 
dächtnis der Segelflugpioniere niedergelegt sind. Die letzten 
Nebelschleier des gestrigen trüben Wetters huschen an- 
gCschmiegt über die Hänge hin und geben den Blick frei in 
die herrliche, der Rhön vorgelagerte Ebene und die Ausläufer 
der Rhön. Und hell reflektieren im goldenen Schein die sich 
auflösenden Wolkenbänke, die wärmenden Strahlen der sinken¬ 
den Sonne... — 

Die Vorbereitungen zu dem am 15. August beginnenden 
Wettbewerb nehmen sichtbar und hörbar zu. 22 Flugzeuge 
sind schon hier oben, davon hat Martens allein in seiner 
großen Halle vier Wettbewerbmaschinen (außer drei Schul¬ 
flugzeugen) und sorgte, unterstützt von seiner jungen Frau, 
für die letzten Vorbereitungen. 

Im Lager, das noch nicht ganz den Umfang des letzt¬ 
jährigen angenommen hat, ist noch „kleiner Betrieb“. Die Flug¬ 
zeuge werden aufmontiert, an einigen wird noch gebaut. Der 
Technische Ausschuß übt seine mehr oder weniger begrüßte 
Tätigkeit aus und findet erfreulicherweise auch bei ein¬ 
facheren Flugzeugen Fortschritte gegen das letzte Jahr. Ins¬ 


besondere der leichte Eindecker „Hol’s der Teufel“ der Welten¬ 
segler-Gesellschaft, der im letzten Jahre beim Vorwett¬ 
bewerb den ersten Preis davontrug, fand reichlich viele Nach¬ 
ahmer. Espenlaub ist auch mit einem solchen nach¬ 
empfundenen Eindeckerchen erschienen, hat daneben aber 
noch einen schmucken, schön gebauten Eindecker eigener 
Bauart von 16 m Spannweite. Die Jugend-Fliegergruppe 
Schweinfurt hat sogar einen Doppeldecker in dieser einfachen 
Bauart hergestellt und bringt auch einen ähnlichen Eindecker 
außer Wettbewerb. 

Die Verpflegung ist in diesem Jahre sehr gut organisiert 
und der Essensbetrieb wickelt sich wesentlich leichter ab als 
früher. Mit Hochdruck wird an den letzten Kojen der „Ring 
der Flieger-Hütte“ gebaut und Fußwege im Lager werden an¬ 
gelegt für schlechtes Wetter, nachdem die Fahrstraße schon 
bis ins Lager geführt ist und dies in großer Schleife durch¬ 
zieht. Riesige Postautos bringen aus Gersfeld und Bischofs¬ 
heim die Besucher herauf, die allerdings bisher noch nicht viel 
zu sehen bekamen. 

Tracinsky eröffnete auf einem neuen Zweisitzer- 
Doppeldecker von J. K s o 11, der eine neue Steuerart zeigt, 
den Reigen, Herth machte heute einen kleinen Sprung bei 
ganz schwachem Winde. Bisher hat meist recht schlechtes 
und kaltes Wetter geherrscht, mit Regen und Nebel. Hoffent¬ 
lich wirds nun besser, damit die Vorbereitungspflüge der 
neuen Flugzeuge bis zum 15. in genügender Zahl durchgeführt 
werden können. E. 


Den Toten zum Gedächtnis. 


Wenn wir am 3. August in ganz Deutschland der Hundert¬ 
tausende in Treue gedenken, die fürs Vaterland gefallen sind, 
wenn wir am 31. August in der Rhön speziell der Toten aus 
den Luftfahrer-Truppen gedenken, so wollen wir dabei auch 
jene Ungezählten und Ungenannten nicht vergessen, die ün 
Dienste der Entwicklung der Luftwaffen bei Versuchs- und 
Abnahmeflügen ihr Leben verloren haben. Sie sind genau so 
auf dem Felde der Ehre gefallen wie der Kampfflieger und 
standen oft vor noch größeren Aufgaben als der Frontflieger! 
Dieser wußte, daß das Flugzeug, das ihm an die Front geliefert 
wurde, zu Hause genauestens geprüft wurde. Aber an jedem 
Frontflugzeug klebte schon ein wenig Blut von den rastlos 
tätigen Heimatfliegern, die der neuen Konstruktion, der Tücke 
des Objekts und des Materials, der neuen Aufgabe oder den 
Bedingungen einer schweren Prüfung zum Opfer gefallen sind. 

Die Nachrichten über diese Opfer sind im großen'Betrieb 
der großen Versuchskommandos (insbesondere Adlershof, 
Döberitz und Seeflugzeug-Versuchskommando, Warnemünde) 
untergegangen. 

Es wäre interessant festzustellen, welche Opfer tatsächlich 
in der Heimat der Entwicklung der Luftwaffe gebracht wurden. 
Als zwei der größten Unglücksfälle, die mir aus meiner Tätig¬ 
keit beim Seeflugzeug-Vcrsuchskommando, Warnemünde, in 
der Abteilung für Riesenflugzeuge bekannt sind, möchte ich 
einmal den Absturz von Oberleutnant Brüggemann auf 
A. E. G.-R.-Flugzeug mit zentraler Motoranlage und zwei außen¬ 
liegenden Propellergetrieben erwähnen, wo in 1500 m Höhe 
einer der neuen, offenbar noch nicht ganz getrockneten 
Propeller zersprang, das Getriebe umriß und damit den Unter¬ 
flügel abschlug. Außer dem genialen Konstrukteur und 
begabten Flieger Oberleutnant Brüggeraann fanden damals die 
alten Eulerpiloten Reichert und Witterstätter und 
noch vier Herren den Tod. Nur dem Zufall, daß bessere Zug¬ 
verbindung mich zuerst zur Abnahme eines Staakener R-Flug- 


zeugs nach Potsdam führte, habe ich es zu danken, daß ich 
nicht in dem A. E. G.-Flugzeug von Brüggemann war, zu dessen 
Abnahmeflug wir von Staaken nach Johannisthal fliegen 
wollten, als uns telephonisch die Nachricht von dem Absturz 
erreichte. 

Und dann in Warnemünde der Unfall mit einem Staakener 
Zeppelin-Riesen-Wasserflugzeug, das wohl durch Steuerfehler 
auf Land aufschlug und mit sieben Insassen verbrannte. Prof. Dr. 
Vollmer von der Universität, der als Kapitänleutnant der 
Torpedo-Division die Funkentelegraphie auf dem R-Flugzeug 
erprobte, und ein Assistent von ihm als Oberleutnant, ein 
Bombenoffizier, zwei Flugmeister und zwei Motorenwarte 
kamen damit um, da über 2000 Liter Benzin bei dem Auf¬ 
schlagen auf Land in Brand gerieten. 

Alle Versuchsabteilungen, vom Kampfeinsitzer bis zu den 
Riesenflugzeugen, sowohl bei den militärischen Dienststellen 
als auch bei den Firmen, haben große Verluste erlitten, viele 
in der Höhe der von Frontformationen. Zerstreut über ganz 
Deutschland liegen die Gräber dieser Männer des Fluges, die 
in der Erfüllung ihrer Pflicht, den Kameraden an der Front das 
denkbar beste, durchaus erprobte Flugzeugmaterial zu schaffen 
und in die Hand zu geben, den Fliegertod gefunden haben. 

Und neben ihnen ruhen viele, die durch Uniälle in der 
Werkstätte und auf dem Flugplatz im Betriebe tödlich verletzt 
worden sind, erschlagen vom Propeller, erdrückt bei einer 
Benzinexplosion, oder als Funker, Waffenmeister usw. bei 
Abstürzen mitverunglückt. Auch sie starben für ihr Vaterland, 
um so mehr betrauert von den Angehörigen, da der Tod in 
der Heimat erfolgte. Aber deshalb nicht weniger ehrenvoll, 
denn auch über ihre Leiche hinweg führt der Weg zum Erfolge 
und zum Ruhme der deutschen Luftwaffen! 

Auch diesen Kameraden stetes Gedenken. 

Eisenlohr. 


Versicherungen während des Rhön-Segelflug-Wettbewerbs. 

Es wird darauf aufmerksam gemacht, daß die Ver¬ 
sicherung der am Rhönsegelflug-Wettbewerb 1924 teil¬ 
nehmenden Flugzeuge durch die See-Land- und Luft- 
tränsport-Versicherungs-Aktien-Gesellschaft in Hamburg über¬ 
nommen worden ist, und daß damit sämtliche Wettbewerbs¬ 
maschinen laut Versicherungsbedingungen gegen Beschädigung 
einschließlich Diebstahl und Abhandenkommen während des 
Transportes vom Heimatsort zur Wasserkuppe und zurück 
versichert sind. Schadensfälle sind sofort der Wettbewerbs¬ 
leitung schriftlich unter eingehender Darlegung der Verhältnisse 


mitzuteilen. 
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Die Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt E. V. hält 
ihre diesjährige 13. ordentliche Mitgliederversammlung vom 
2.—5. September in Frankfurt a. M. ab. Geschäftsstelle 
der W. G. L. ab 1. 9.: Frankfurter Verein für Luftfahrt, Robert- 
Mayer-Str. 2. 

Eine deutsche Verkehrsausstellung 1925 findet von Juni 
bis Oktober in München statt. Dem Luftverkehr wird 
darin ein ihm gebührender Raum zur Verfügung stehen. An¬ 
fragen sind an die Geschäftsstelle München, Ausstellungspark, 
zu richten. 
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Der Junfeers»Flugzeugtnodellbogen. 


Als erster unserer Flugzeugmodellbogen ist nun im Verlage 
der „Luftfahrt“, Klasing & Co., die Junkers-Limousine 
herausgekommen, die ja wohl unser interessantestes derzeitiges 
Flugzeug ist. Der Bogen ist ganz im Stile der bekannten 
Modellierbogen zum Zusammenkleben gehalten. Es werden 
aber auch andere Bogen herauskommen, bei denen nur die 
Abmessungen der Einzelteile angegeben werden und z. B. der 
Rumpf aus dem vollen Bolze zu fertigen ist. 
Das „Wie“ soll dem Modellbauer überlassen bleiben, auch das 
Material für die Flächen, Stiele, Verspannungen usw. Es 
könnte z. B. auch die ganze Junkers-Limousine aus dünnem 
Blech hergestellt und zusammengelötet werden. Das wäre eine 
sehr lehrreiche Arbeit, zu der in den Jugendgruppero der Luft¬ 
fahrt-Vereine angeleitet werden könnte. Unsere Modellbogen 
sollen also in der Hauptsache gute, genaue Anleitungen 
sein, ohne alles zu kinderleicht zu machen. Es bleibt dem 
findigen Modellbauer auch die Möglichkeit, nach diesen Bogen 


möglichst naturgetreue, flugfähige Modelle 
anzufertigen, obwohl die Flugfähigkeit erst in zweiter Linie 
kommt, während Verständnis für den Aufbau und die Ab¬ 
messungen in erster Linie erzielt werden sollen, weshalb ja 
auch alle Modelle im gleichen Maßstab gehalten werden. Zu¬ 
nächst werden nun drei Kampfeinsitzer erscheinen, dann 
drei neuere Flugzeuge (Mars, Dietrich-Qobiet und Udet), so 
daß bis Weihnachten mindestens 10 Bogen vorhanden sind. 
Danach werden auch Zweimotorenflugzeuge und ausländische 
Bauarten (F. B. A. Flugboot u. a.) kommen. Jede Anregung 
wird gern entgegengenommen. Die Ortsgruppen des Deutschen 
Luftfahrt-Verbandes und des Rings Deutscher Flieger mögen 
aber nicht nur im eigenen Kreise sich der Bogen annehmen, 
sondern auch dafür propagieren und Sorge tragen, daß z. B. 
im Handfertigkeitsunterricht in Mittelschulen usw. die Flug- 
zeugmodellbogen Eingang finden. Dr .. ing R Eisenlohr. 


Zugschrauben - Stab - Eindecker - Modell „Gehal-33“. (Leip¬ 
ziger-Flug Verein.) Wunschgemäß wird der Leipziger Flug- 
Verein einige Flugmodelle mit Zeichnung, erklärendem Text 
und den erzielten Flugleistungen hier veröffentlichen. 

Wir werden vorteilhaft mit einem einfachen Anfänger- 
Modell beginnen, mit dem im April 1918 die Modell-Flleger- 
Prüfung abgelegt wurde. 



Das in der Zeichnung dargestellte Modell hat flugfertig ein 
Gewicht von 110 Gramm. Die Tragflächen haben zwei Holme, 
Stirnholm und Hauptholm, diese sind aus Erlenholz und haben 
6 mal 2 mm Abmessung, die Rippen, leicht gewölbt, sind aus 
Fournierholz etwa 5 mm breit geschnitten, die Randbogen der 
Tragflächen sind aus 3-mm-Peddigrohr hergestellt, und die 
Bespannung ist dünnes Pergaminpapier. Die Tragflächen sind 
je viermal mit gewachstem Heftzwirn nach dem Spannturm, 
der aus 10 mal 1 mm Furnier besteht, verspannt. Der Schwer¬ 
punkt des flugfertigen Modells liegt in der Mitte des Spann¬ 



turms. Die hinteren Flächen, deren Form aus der Zeichnung 
hervorgeht, haben einen 3-mm-Peddigrohrramen, das Höhen¬ 
steuer ist unten und das Seitensteuer rechts bespannt. Der 
Schleifsporn besteht auch aus 3-mm-Peddigrohr. Das Fahr¬ 
gestell, das am 7 mal 7 mm Erlenmotorstab befestigt ist, ist 
aus Festigkeitsgründen aus Bambus 5 mal 3 mm hergestellt. 
An der Achse, aus einer dünnen Fahrradspeiche, sind die 
großen Anlaufräder, die auch selbst gefertigt werden, befestigt, 
es sind dies Sperrholzscheiben, mit meist vier Erleichterungs¬ 
löchern, links oder rechts im Zentrum mit einem kleinen Holz- 
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klotz verstärkt, gebohrt und dann alles mit Papier überspannt. 
Die Schraube hat 230 mm Durchmesser und eine Steigung von 
22,5 cm. Das Schraubenlager besteht aus einem Holzklotz mit 
eingesetztem Führungsrohr aus Messing für die Schrauben¬ 
welle. Die Gummihaken vorn und hinten sind aus Eisendraht 
1 mm gebogen und mit Ventilgummi bezogen. Der Gummimotor 
besteht aus 1,3 mm Quadratgummi, in 18 Lagen und ist 
17 Gramm schwer. Der Anstellwinkel beträgt 3,5 Grad, die 
Maschine hat zwecks besserer Seitenstabilität ziemliche 
V-Form, der Schwanz wirkt nur stabilisierend und das Seiten¬ 
steuer ist als Balancesteuer ausgebilclet. 

Die Flugleistungen des Modells waren gute, 
es hat sich besonders bei schlechtem Wetter gut bewährt, denn 
bei Ablegung der Flugprüfung, die ohne jeden Bruch erfolgte, 
war richtiggehendes Apriiwetter, z. T. Regen und Schnee. An 



Flugleistungen wurden erzielt: Bodenstartstreckenflug 52 m; 
Handstartstreckenflug 77 m; auch die anderen Klassen wie 
Höhenflug, Kurvenflug, Zielflug und Dauerflug wurden wie 
verlangt erfüllt. Ein Lastflug war seinerzeit noch nicht vor¬ 
geschrieben, doch hätte das Modell auch diese Bedingung sicher 
erfüllt. 

Als nächstes Modell wird ein Druckschrauben-Eindecker, 
ein sogenanntes „Enten-Model 1“, in gleicher Art und 
Weise hier veröffentlicht werden. Noack, L. Fl. V. 


Der erste italienische Flugmodellwettbewerb fand kürz¬ 
lich in Taliedo statt. Die Wertung erfolgte nach Entfernung, 
Dauer und Stil. Wegen des allseitigen Interesses soll der 
Wettbewerb im Oktober d. J. wiederholt werden. 

Ein französisches Flugmodell fliegt 11 Minuten. Kürzlich 
fand auf dem Militärflugplatz von St. Cyr ein Flugmodell¬ 
wettbewerb statt, bei dem beachtenswerte Leistungen gezeigt 
wurden. Die Flugmodelle wurden von einem 200 m hoch 
stehenden Fesselballon abgeworfen. Ein Apparat, von Gastone 
Beaulieux konstruiert, stieg nach dem Abwurf und einigen 
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Metern Fall allmählich im Kreisflug bis auf etwa 400 m 
Höhe (unter dem Einfluß thermischer Aufströme?). Bis in die 
Nähe des Versailler Schlosses konnte das fliegende Modell 
während der Dauer von 11 Minuten beobachtet werden, 
dann entschwand es in etwa 100 m Höhe den Blicken. Das 
Modell ähnelt dem Typ des Dewoitine-Eindeckers, hat eine 
Tragfläche von 27 qdm und wiegt 600 g. 


Preis-Wettbewerb für SegelflugmodeNe. 

Die Marine-Artillerie-Inspektion fordert hiermit zu einem 
Wettbewerb für Segelflugzeugmodelle auf. die 
zu Beschießungszwecken Verwendung finden sollen. 

Die Beteiligung ist allen reichsdeutschen Firmen, Körper¬ 
schaften oder Einzelpersonen gestattet. 

Der Wettbewerb findet vom 1. b i s 5. Oktober d. J. in 
Wilhelmshaven statt. Die Durchführung des Wettbewerbes 
und Bewertung der Leistungen geschieht durch die Marine- 
Artillerie-Inspektion dortselbst. 

Die Anmeldung zur Teilnahme am Wettbewerb hat 
bis 15. September d. J. an die Marine-Artillerie-Inspektion in 
Wilhelmshaven zu erfolgen. 

An Preisen sind ausgesetzt: 1. Preis 1000 M. t 2. Preis 
500 M., 3. Preis 300 M. t 4. Preis 200 M. 

Die Bewertung erstreckt sich im besonderen auf lange 
Flugdauer, gute Flugeigenschaften, Landung, Bauausführung. 

Bedingungen 

für die Teilnahme am Wettbewerb für Segelflugzeug¬ 
modelle vom 1. bis 5. Oktober 1924. 

1. Abmessungen: 

Geringste Spannweite 2,0 m. 

Größte Spannweite 2,5 m. 

Größtes Gesamtgewicht 3000 gr. 

2. Konstruktion: Die Modelle sind für Verwendung 
auf dem Lande vorgesehen, müssen aber so weit schwimm¬ 
fähig sein, daß sie beim unbeabsichtigten Niedergehen auf das 
Wasser geborgen werden können. 

Auf einfache Konstruktion und billige Herstellung ist Wert 
zu legen. Die Herstellungskosten des einzelnen Modells 
dürfen nachweislich 150 M. nicht übersteigen. 

Gute Sichtbarkeit in der Luft bis auf 300 m Entfernung ist 
erforderlich, da diese Modelle als Zielobjekte dienen sollen. 

Das Material zur Herstellung ist freigestellt. Wichtig ist, 
daß die Modelle gegen Beschädigungen, besonders beim 
Landen möglichst widerstandsfähig sind, und daß Schäden 
durch Gewehrtreffer leicht beseitigt werden können. 

3. Flugeigenschaften: Die Modelle werden unter 
einem Drachen aufgehängt, in einer Höhe von wenigstens 200 m 
freigegeben. Nach erfolgter Freigabe sollen sie sich schnell 
fangen und dann einem bemannten Flugzeuge möglichst gleich- 
kommende Flüge und Bewegungen ausführen. Die Steuerung 
muß selbsttätig sein, jedoch ist erwünscht, daß das Modell 
durch vorhergehende Einstellung der Steuerorgane ganz be¬ 
stimmte Flüge auszuführen imstande ist. 

4. Anmeldung: Die Anmeldung zur Teilnahme hat bis 
zum 15. September an die Marine-Artillerie-Inspektion in 
Wilhelmshaven zu erfolgen. Der Anmeldung ist eine Skizze 
oder ein Lichtbild der angemeldeten Modelle beizufügen, mit 
Angaben der Hauptabmessungen und des Gewichtes. Der 
Nachweis der Herstellungskosten ist ebenfalls der Meldung 
beizufügen oder der Marine-Artillerie-Inspektion mit Zusendung 
der Modelle zuzustellen. 

Die zum Wettbewerb angemeldeten Modelle müssen bis 


spätestens 30. September der Marine-Artillerie-Inspektion zu¬ 
gestellt sein. 

5. Wettbewerb: Der Wettbewerb findet vom 1. bis 
5. Oktober in Wilhelmshaven statt und wird durch die Marine- 
Artillerie-Inspektion ausgeführt. Die persönliche Teilnahme 
der Anmelder ist nicht erforderlich, aber selbstverständlich 
freigestellt. 

6. Bewertung: Die Bewertung der Modelle und deren 
Leistungen geschieht durch eine Kommission, die gebildet 
wird durch 3 Vertreter der Artillerie-Inspektion, 1 Vertreter 
des Stationskommandos und 1 Marine-Baubeamten. 

Die Bewertung erfolgt nach Punkten und erstreckt sich 
auf: 

1. Flugdauer im Verhältnis zur Fallhöhe je ein Punkt für je 
2 Sekunden, bei Annahme von 200 m Fallhöhe, 

2. Flugeigenschaften dreifach 1—9, 

3. Sicherung gegen Beschädigung beim Landen dreifach 
1—9, 

4. Konstruktion zweifach 1—9, 

5. Sichtbarkeit als Zielobjekt einfach 1—9, 

6. Besonderes einfach 1—9. 

Jedes Modell kann drei Flüge machen, jeder Flug wird 
nach vorstehenden Punkten bewertet. Die Höchstzahl an 
Punkten eines Fluges entscheidet. Was als Flug gilt, ent¬ 
scheidet die Oberleitung. 

Bedingung für den 1. Preis ist eine Mindestflugdauer aus 
200 m Höhe von 1 Minute, für den 2. Preis eine solche von 
45 Sekunden. 

7. Über den Zuspruch der Preise entscheidet endgültig die 
Bewertungskommission, welche mindestens 14 Tage nach Be¬ 
endigung der Wettbewerbsversuche ihre Entscheidung fällt. 
Auf Anrufung der Gerichte in Sachen der Entscheidung der Be¬ 
wertungskommission verzichten die Bewerber durch die An¬ 
meldung. 

8. Die Marine-Artillerie-Inspektion behält sich eine Ver¬ 
öffentlichung der Ergebnisse des Wettbewerbes vor und hat 
das Recht, Abbildungen einer Veröffentlichung beizufügen. 

Transport-, Reise- und Aufenthaltskosten werden den Be¬ 
werbern nicht ersetzt. Der Versand der Modelle erfolgt auf 
Gefahr der Bewerber, der Rückversand mit Versicherung auf 
Kosten der Marine-Artillerie-Inspektion, insofern diese einen 
Rückversand noch für angebracht hält in Anbetracht des Zu¬ 
standes der Modelle. 

9. Für Schaden, den die Modelle durch die Erprobungen 
oder irgendwelchen anderen Umstand erleiden, wird Ersatz 
nur dann geleistet, wenn die Wettbewerbsleitung ein Ver¬ 
schulden trifft. In diesem Falle kann Ersatz nur geleistet 
werden bis zur Höhe der angegebenen Herstellungskosten. 

10. Die preisgekrönten Modelle gehen in das Eigentum 
der Marine-Artillerie-Inspektion über, ohne daß eine weitere 
Zahlung darauf geleistet wird. 

Die Teilnehmer am Wettbewerb verpflichten sich durch die 
Anmeldung, auf Wunsch der Marine-Artillerie-Inspektion zu 
einem zu vereinbarenden Preise nach dem betreffenden Muster 
weitere Exemplare herzustellen oder nach Wahl der Marine- 
Artillerie-Inspektion dieser das Recht einzuräumen, ohne 
weitere Zahlung nach dem preisgekrönten Muster Nachbau er¬ 
folgen zu lassen. 

Im Falle, daß eine Einigung über den Lieferpeis nicht zu¬ 
stande kommt, entscheidet ein Schiedsgericht aus je einem 
Vertreter der Parteien und einem Delegierten des Luftrates. 

Marine-Artillerie-Inspektion. 


Den Schnelllgkeltsweltrekord für Wasserflugzeuge schlug 
der Italiener Passaleva am 4. August in Sesto Calende. 
Auf einem Savoia „S 51“ Apparat mit 300-PS-Hispano-Suiza- 
Motor erreichte er eine Stundengeschwindigkeit von 303,450 km. 
Der gleichfalls von ihm gehaltene bisherige Rekord, den er am 
28. Dezember 1922 aufgestellt hatte, betrug 280.155 km/Std. 

Preise zur Erreichung von Weltrekorden ln Italien sind 
staatlichcrseits ausgesetzt worden, und zwar für italienische 
Flieger auf italienischen Apparaten: 40 000 Lire für Höchst¬ 
geschwindigkeit im Land- und 10 000 Lire im Wasser¬ 
flugzeug: 40 000 Lire für den Höhenrekord mit Nutzlasten 
von 250, 500 und 1000 kg. Für den Dauer- und Ent¬ 
fern u n g s rekord 40 000 Lire im Land- und 10 000 Lire im 
Wasserflugzeug: je 10 000 Lire für den S c h n e 11 i g k e i t s - 
rekord über 500 km und über 1000 km: je 40 000 Lire für den 
Höhen rekord im Land- und Wasserflugzeug. 

Der Italiener Locatelli hat, nachdem der Nordpolflug 
Amundsens hauptsächlich aus finanziellen Gründen wieder ver¬ 
schoben wurde, auf einem dafür bestimmten Apparat 
„Domicr-Wal“ einen Arktis-Flug angetreten. Er hat 
zwei Begleiter und zwei Mechaniker an Bord. Am 26. Juli 
verließ er Marina di Pisa und flog über Marseille, den Genfer 
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See, Basel, Straßburg nach Rotterdam. Von dort ist er am 
4. August nach Hüll aufgestiegen und will die drei amerikani¬ 
schen Weltflieger, die sich zur Zeit in Island befinden, einholen, 
um mit ihnen gemeinsam ihren Weg fortzusetzen. 

Der argentinische Weltflleger Zannl, über dessen Abflug 
in Amsterdam wir berichteten, ist auf seinem Weltrundflug bis¬ 
her recht schnell vorwärts gekommen: am 30. Juli erreichte er 
von Rom über Saloniki Konstantinopel. Am 1. August 
flog er von Bagdad nach Bender Abbas am Persischen Golf, 
am 4. August erreichte er Karachi in Vorderindien, am 6. 8. 
Allahabad, am 10. 8. nach einer Zwischenlandung Kalkutta. 

Er benutzt auf seinem Fluge einen Fokker C IV mit einem 
Napier-Lion-Motor von 450 PS, für die Überquerung des Atlan¬ 
tischen Ozeans wird er ein Sccflugzcug Fokker T III ver¬ 
wenden. 

Den Schnelligkeitsweltrekord für Wasserflugzeuge über 

500 km schlug am 5. August Burri in Bonniöres-sur-Seine auf 
einem Wasserflugzeug C. A. M. S. (Chantiers A6ro-Maritimes de 
Ja Seine). Er erreichte eine mittlere Geschwindigkeit von 
123,946 km/Std. Der bisherige Rekord wurde von dem Ameri¬ 
kaner Schur mit 115,087 km/Std. gehalten. 
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Vuti Dt.-Ing. v. Laii 

tJlv* Etfagc. pb' ein SportflHgw;est;i? [n weU^ent' .Sinne, eilt 
F J u-fc'sp o r t de r A ! 1 g e ty u! n [\ eit'* ftbctbaupT möglich sei, 
im 1ms vor kurzem fast allgemein venieim, worden. Erst die 
mt-Ts;t 4bf den S^elfläiversüclTen busterenttfc» U t F o f je e mit 
s c u w ö. ß h m o t o r i z e n L e ich t f ] u g i e u * t n airul.• dazu 
geeignet. die .Meinung wertester Kreise tu dieser üiijf^p 
grundierend zu ändern. 

Bekanmiiei! ist der Übergang vom Prdfuhrzcug zum Luft- 
iafirxemr und väm Eniverkehrsiniiid zuuj Ljiitvtrktiir.smiüel 


die h Lei i in aj irr erster Linie artgestrebt werden. Mft erneut 
Bruchteil der heute noch üblichen PS-Zahleit müssen kur.tilg 
gleiche fiu(Leistungen erzielt werden, wenn überhaupt. der 
Minderbcuilttette Pltigspori beireiben soll. Unter dem Zwang des 
.KrJeiji;s-'ieeö)^^;.-4e^ Eur.de hinge ii nicht berücksichtigt vyer- 
deh, «ind über Audi später von der Überwiegenden Mthr-zahl 
der ;Füdifedt^/hhÄondcrs des Afcslanües. nieht erkannt wurden. 
Dagegen hubeüeinzelne Forscher, besonders Junkers und 
Jur uv. schrai '.früh auf eien Wert aerodynamischer Verede¬ 
lung des Flug Werkes und, damit Hand in 
_______—_ Hand gehend, der Erhöhung der Wirt¬ 

schaftlichkeit. hinge wiesen. Dieses Streben 
hat zum groben Teil die Nenhdebuug der 
$ cg ö jjl u g b e w e g n n g veranlaßt. Die 
in vfct Rhön-SegeinDg-Wettbcwerben und 
Verschiedenen weniger bedeutenden Yer- 

. anslaltungeu gewonnenen Erfahrungen 

MMHHpSP^ können bereits heute fiir den . Mötorflng 

nutzbar gemacht werden, also zu einer 
2ei.L in der das Problem des moiorkys'fcn 
FlUgev noch kejJieä'We*(s • : arjfc: * onkomifveii 
gelöst gelten darf. Auch wenn an das End¬ 
ziel des motorlpstfh den reinen 

| Meuschcjiflug. 'flicht geglaubt ■ Wird, er- 


ttalroler L. fo {2vv£ts!Uer> fm Fluge. 

crind Wirtschaftskraft*, eine Frage, welche mit dum ökono- 
iui.-.dien Prinzip,, mich weichem alle Lebew e'sen arbeiten, in 
uiz sf em Zusammenhang sieht: Uvt Trieb nach ökonomischer 
Arbeitsidstiiug liegt tief im Menschen. Von jeher war ein 
Haupüdtsatz für alles- mensehlrcjie Tun und Hündin, bewußt 
oder uribewijßt, Erreichung eines ' bestimmten Zieles mit 
denkbar geringste in Ä r b e i t s u u f v am/d.. 

ln der Entwicklung des Verkehrs und -wmer: Werkzeuge 
ist,die frage der Verminderung des Roibuug-wvidcrsiuudes voii 
nnsscMygivcbender Bedeimmg ge wurden, jlcjt Absetzung des 
l<eibungswiderstandes bedeutet Vermmdcnrng. der -erforder¬ 
lichen ■Schubkraft, ermöglicht also gkkhzeiijg Erhöhung 
der G (a s c h >v i r» d i g k c f t b o i steigender Lade- 
fähig keil. Maßgebend .ihr Tie Entwicklung. des Luftfahr¬ 
zeuges war die Erkmmtms daib der Luft widerstand mH. ge¬ 
ringerem Kfidtanrwnnd »ibtrwumjetr w erden kann nli der Rci- 
i-ui.gsw?dcrstand auf der Erde- selbst wenn die Fahrsiraik.; 
etw a dureh. AiteuPC von Sehieiteiisträngem Asphaltbahbcn 
usw. besondere gut yorborcitcH ist. 

Die 2 u Beginn dieses .lahrhrniderts 
unKv.nonlinetten FJugyer.suche mußten erst 
dtm Beweis erbringen, daß der Mensch 
überhaupt fliegen kann. Oie Flugzeug¬ 
konstrukteure waren anfangs zti einer 
Ui;iVer1?ä1t!tismäßigt?.» Steigerung der Vor- 
tfiebsfetuivg gezwungen, zunächst um 
überhaupt eiuttml fliegen zu können, und 
dann; um, hesemdürs unter dem Zwang 
des Krieges, hustiirmite Höchstleistungen 
zu etreiejiem Diesfe bedingten einen über- 
g.miko! Aufwand an Kraft, zumal die Mög¬ 
lichkeit einet a e r o d y n a m i s c h e n 
V-d r f e i ne r u n g d es T i U g W et Re s 
noch nkiu in dem hetHtgeu Mulle bekannt 
war. Damals' siandcfi cilg Flugwi.sstm- 
■ .sejuftch eben erst in den Anfängen, 

'•: Witf ini VcrkeFrfSlfügweseiu so ist dri 
Spor t f 1u g w c se u d i e Hcr a b- 
<..e t zi u p g d e r M ö t u t s t u t k e be¬ 
sonder^ wichtig. Bei der künftigen 
Willterentwicklimg sollte unhe^irig’i tlid 
Y v. r b.er ss e t n n g der WLjrT&c h u f tr 


e Bedeutung er 
and f 1U «p r n 
spielt der dyna 


DqppelUjfckCf Von HuoMg, ein ahs Uem Segelflugzeug entwickeltes JL el cTiJ f I m f{ i e ug mit 


autpfnatfecher StabUtsierung. 
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Auf, dem Wege zum Leichtflugzeug 


Nr. 10 


müsdw-SwlrUig keineswegs, wie Vielfach angenommen 'wird, 
töne _ ausschließlicheRolle, dennbekuiintlfeh entstehen Auf- 
vvjötfe; ljfctft fjvtr hrt der Luvseite von (töblrgött und anderen 
HfotfeFRiAKn. sondern auch umer Wolken, über sormen- 
besttalilteru Gtl^rtde, an Flachküsten und arideren SU-tle», an 
denen die Bodenrcibtmg sich ändert, Audi über Mceresweijen • 
sind Aufwinde usw, zu beobachten. Für den praktischen Ge¬ 
brauch des Segel fhigmiges würde es schon'genügen, wenn cs 
gelänge, unter Ausnutzung all dieser Aufwinde» möglichst unab¬ 
hängig von stärke und Richtung des Windes» große. Oberland»' 
(lüge aus&ufüjireu. Die bisherigen motorlosen Überlandilüge 
sind zsm großen feil lediglich durch geschickte Ausnutztiug der 
Hangwinde gelungen, Fs erscheint aber -keineswegs ausge¬ 
schlossen, daß durch systematische Weite re nt Wicklung der 



Oer „ttabtehtv 

Bauarten- mit denen diese Leistungen ausgdiihrt wurden, solche* 
Überiandfiagzciige olnte Motor gezüchtet werden könnten, 

Nun bleibt aber der praitHscüe Wert dieser Flug¬ 
zeuge immer noch beschränkt, wenn der Flug bei Wind¬ 
stille umerbrochen werden muß, Oer Gedanke, ms diesem 
Uruttde das WegclflMgvoug mit einem. H i If $ m o l u r auszjt- 
stiitlen, welcher vlie Ob erb i n d n n so v o n. Flau t t u ermög¬ 
licht» ist schon bei den £rSf£rr Sügelflux^crkucHen enmandeih 
Fiu solches Flugzeug kamt- einmal ein setu wlrtschattnciies 
ReheimUd, Vor allem aber rin billiges Sportgerät darsteilen. 
Aber auch ihr eia Vorwiegend Forschim&szsveckön dienendes 
Segelflugzeug wäre der. Einhau eines Hilfsmotors wermüt be¬ 
sonders wenn an die Erforschungde^ dynamischen Segelflugs 
gedacht wird. 

Fs isi also zu betonen daß der S e g e 1 U u g rmch wie vor 
von hohem w 1 £ c u s c >i I » 1 i c h e u l u t e r c s s e ist. Seine- 
Entwicklung hat bereit*. fefterV Formen angenommen, ohne 
aber schon abgeschiosyen vu sein. Soll aber aus dem Segel- 
fiitg heute, sehom alWt Vnr Abcchltii] der Fnlwickhmg. .wirt- 


'Vaesicbfspimkfe iüi AVirdergruftd. Wir (indsn, daher in? Aus¬ 
land verhältnismäßig wv.nlge Segeiilngzeuse mit Hlltsxnotor. 
Die dringende Forderung der Wirtsdiaftlichkvb wird meist 
nicht in ihrer ganzen TngweUe übersehen Wir finden hier 
daher Flugzeuge mit wescmfiicli stärkeren Mdforen als in 
Deutschland. Hält sich bei mn die PS-Zald meist unter Uh 
fast durchweg aber .unter ]$< herrscht im Ausland das Flug¬ 
zeug mit über 15, meist über d0 PS vor. 

Übrigens können älmlidio Beobachtungen auch im Ver- 
kvtfrsflukWesvii. gemacht werden. Auch hier schenkt Deutsch¬ 
land, als ärmstes Land der Weit; der Frage, -der Wirtschaft- 
JiC-hkeit, weit höhere Bedeutung als das Ausland. Diese FrU- 
Wicklung isi durch den Versailler Vertrag* der Auslieferung 
oder Zerstörung fast des gesamten deutschen Lufrfälinmatcri.Os 
verlangte, stark begünstigt worden. Im Ausland geht augen¬ 
blicklich die Lid Wicklung, auch des Lnchillngzeuges, enieui- 
zur Vergrößerung der Motorleistung über.* Dies zeigt. tfuB der 
von Deutschland eingeschlügene Weg vom stark moiorlgen 
Flugzeug über das motorlose zum sduvaclimotorigeü Flugzeug 
nicht in seiner ganzen Tragweite begriffen wurde. Fm Fort- 
schreiten auf diesem Wege bringt den durch die Segelflng- 
versneüe erzielten Gew hm wieder in Verlusr. Eine' Flug- 
1 eL$ t un gss t e 1 g e r y p g für das LvicbffUig-z.euß, durch 
E r h ö h ii ng d er V o r t r i e b s 1 ei s t u n g erzwungen, be¬ 
deutet k e i ii eü f riftsdvntt. Fs kommt vielmehr am wein 
gehe miste Veredelung de* Fiufcw orkes in aerody uami/scher. und 
baiijlcher BezSetumg am Daßio dieser Hinsicht noch muftelie* 
Interessante und V ^versprechende geschaffen werden Tänuc 
lieben die mit deutschen Segelflugzeugen gemachten. EHuh- 
ruugen gezeigt Man war z. B. bei Kriegsende vielfach der 
- .meiiiuiig, •dtiß‘';efoij F.b.ribtfdhtt^ -tfesr 

Hinsicht kaum noch möglich sei Trotzdem sind Bmdüfmen, 
welche erstmalig später in SeeelfhigzcuKcn verwendet wurden, 
wieder von Einfluß auf die Entwicklung. des starkmotörigen 
Flugzeuges geworden. Als Beispiele sckn nur kurz die Flug- 
zeuge ohne Fahrgestell von Durner, Caspar uhvvA,. mit verklei- 
.defkrn Fahrg^iell von AlbtUrws» mit günstigem Sefteb^rhälfftrs 
von Jünkors Usw. geoänüt ' . 

Es muH festgehaben vs cfde.ri, daß ein H o c h leistu.ngs- 
itn g es eug fiir Irlcdljclif Zwecke uubfäuchbyr bleibt and ledig* 
heb demonstratives; imeressc bvaHspruchcn "daff, wgnn sein 
Betrieb .nicht zugiüich vv i r t s e h & f 11 i c h gestaltet werden 
kamt; ‘ Die heuflgeu Lcicbtlhigzeüge des Auslandes bewegen 
kielt schon stark an der oberen RS~Grviize : Mit den enje- 
IIsehen Frfalgeu während des Wettbewerbes für KleHdlugzdUge 
in Lymptie ini Herbst T92.3 ist viel Reklame gemacht wordern 
.Die erzielten Leistungen habeu- in mancher Beziclumg Über* 
raschencj und verblüffend gewirkt. J:$ darf aber nicht vvt* 
gtswen werdeu, didf -die Mehrzahl der 1» FflgbdM grtolgreichen 
Flüßzeuge- Motoren.v«n bis 24 }?$ besäßen, fn den 

cngliscben VeröHentlichungen über dieseo Wettbewerb sind 
zv. ar vorsichtshalber, nur Angaben über den Hubraum der ein¬ 
zelnen Moiorenarten gemacht worden, es steht aber fest, daß 
die einzelnen Motoren durchweg durch besondere konstruk- 



\veti voll äiisgenutz t vv erden kann. Eine prük tische vvirisvdiütt- 
liehe Vdrw'endüng dos SegeHlügzeugs isr dann alfefdings erst 
ü uoh VLjiii-f feiditcm Ziel möglich Der Einbau-einet HiiL- 
Kruft Söll diesen Zeitpunkt näh er rücken. 

Die Ehr wie klung des so entstandenen S c h w a c h m nt o - 
t i g CJi F i u v; Zeuges wird haupisächllch bedflllUßt durch 
den Wissenschaftler, den Hersteller und den Käufer. Letzterer 
will sein Flugzeug billig praktisch verwenden können, hr for¬ 
dert daher Flugkibtüngeh, die zu den Verkehrsleistungen an¬ 
derer Fahrzeuge in bestimmtem Verhülinis stehen, und will zur 
Frziehmg dieser Lektupgcn möglichst wenig (kjd ausgeben. 
Der Hersteller sucht den Forderungen des Käufers naebzü- 
knmmeii, ohne selbst über an einem billigen Bett leb in’ der 
gleichen M eise uüeressieU zu sein. Der WFrc.ejcschalflcr da¬ 
gegen stellt natüigemäß seLnefi ForscImnggzsveek in den Vor¬ 
dergrund. Er w»rd also ein möglichst schwaelimotpngtw ring-, 
zeug anstrebeiV oime' ziiglekh die für den Kauter sei bst vm'- 
stairdliclie Forderung des Startes ohne fremde Hübe zu boiotien. 
Der Hersteller, dugtg;fc'n wird mmmtex Ä^üeigi sein, erhöhte 
Ftygidstnngeu rmi t^kivr» vetm -Jltich htä Atcririgen, Steigcrnng 
dci Motorstärke tu crkaui’eu. 

Die nut (FeseWeise emDaPdVövP Pirömungen sind bereits 
beuTä zii beobuüocti In DeUÜchbVitf La der Seudfmg bisher. 
wrwofcznd auf wf ss vrcscbal tlMdh <truhdlagc bet neben wen¬ 
den, In- E.n.gbiniimnd FTärtK’%1$L stütrden sportlfdie 



Start d«s Daimler Tf. IS. 

live Maßnalpneii, wie Sfuigtüi dei Verdichtung, erhöhte Drch- 
zahh verbesserte Vergaser. Verwendung besiinifnter ßrenn- 
HLflgemisclte usw.. auf höhere LeisUingcn gebracht Worden 
sind Wie nontinle Kraitradmotoren. Die Flügeln Ausland „sind 
also 'k0jites'fälbf•• ftaue:ßTsÄhbti^lelstmik'Bfi. 'da bereits vor dem 
Weltkrieg mit weit schwiichenlt Albttmen geflogen worden isr. 
Ai ch nach dem Kriege köidTnh .VlHcljktarken .Motoren wiedei- 
holi ähnliche Leisfmjge.n erulfFt »vordem Rücken- und 
Schleifenfiugßv die an. wnü’-.ttfr- ,-^tctt nur .sportliche Bedeutung 
b üt-a'.n., sind auch rnii dein »ieuNcheu Rieseler-Eindecker aws- 
gCftjhrt worden v Da? aiekile. Flugzeug hat sich bet wahllosen 








Auf fielm Wege zum .Leidi’fltigztii^ 


diese Fragon »st in dem Buch „Das t tdc.htjmgze«ig‘‘' • (Verlag 
H. Bechhokb Frankfurt a M.) naher eingtgmrceu. Zablen- 
und 1-Uklxusitrmnenstcl 1 öngen emhöit auch das ,,Taschenbuch 
der Lublloücn“ (Verlin* ,L V. Lehmami, MuueheiTL 

Abschließend ngII noch mmnal ausdnmkUch darauf liin- 
gewieson v erden, daß es sitji hier um eine frag i? der 
W i r i s c i« a f t 1 I e li k e i t dreh», mH welcher der Gedanke, 
d e n Hiu d er g r o 8 e n M a s v c v. ä h <? r z u r ü c k e n . 
steht und fällt. Wir brauchen heute nicht mehr zu zeigen, 
daß Höchstlcistungem m'nskdUiiG» Hohe; ö'c^hkdndidkeit oder 
Tragfähigkeit möglich, und, . Auch die Sicht r h e i f des Fluges 
fst durdrans überzeugend bewiesen. F s k öm m t h e u f g 
daräuP an, zu h CAV-t ü u,n , daß’ xueh t-Ur n.Uir't 
•über müßig Begüterte f 1 r e g en k a n »t.- Her stark- 
motorific Ffujc kommt nur für der» Pmehcb in f5etn*ehL der 
mr.iorlose Flute erfordert viel Zeit tmU rs4 örtlich stark lie- 
gien/t. Kr ist danu» auch teuer, Der scLwmämiotorige flog 
dagegen verringert die ptettiebskosteih ohne die Nachteile 
grobe»! ZeuvorbisDs und engbegrenster Verwendmigsmodia»- 
kcb. her vertreten- m 'lüsten. 


Außtniandungcn usw, hervorragend bewahrt. Be! seiner Kon- 
sdükiicm wurden aber WegGilufterlahrungcn muht verwertet, 
Ftp Einsitzer »ivh 20 PS kann kaum noch als tntsüdiiich 
vehwachmotorfg betrachtet Gverdch. Aueit für Zweisitzer tet 
Jicsi UMuuc‘- v:röBe noch zu lmch. : ßsBD sicher Gm schöner 
l'WU&d- des ^otarenkpnstrnkteurs, Wenn es ihm gelingt, mit 
m ccm Hubnutm bk 20 PS, mit 75» cum bis 30 PS tu 
wGdciK die mir solchen Motoren ergeben PluglciDufigen 
sind aber doch in. erster Lime M o ia rer folge und weniger 
Flug w e rk erfölrco, Ks ist sicher von mtcht:zu.amiH.ächar^ai- 
öcr, Bedeutung wenn es gelingt, fiochletsumgsmturaen zu tn\- 
■-wickeln, welche mit gleiche-nt Brennstoffverbrauch weit höhere 
fö-Zul?!. entwickeln als die bisher ublivIVen Motoren.. TV Ver¬ 
vollkommnung Oes schwaehmoforigen Flmizeugcs darf lijmnh 
eher keineswegs als ausreichend betrachtet werden, Vielmehr 
sfUlie man sich über ein bestimmtes Mindestmaß von Piug- 
LiVmgen klar werden, das unbedingt gefordert werden muß, 
wenn das L ei c h 11V ti £ % m g p rnkU.se Ire B edeutu n g 
erhalten soll Die künftige Focwicklung soll sich dann in erster 
Lhiie mi die Wir t s eh,i ft 1 Ichk e i t. beziehen. Kk sollten 
atatUhidcn. bei denen diese .Mlhddsfimstungen 


0«; u g kormtruklcur aietien ; c 
sonders hoch wäre dagegen V 
Mindestleistmig■ ^ mit ge- • 

Natürlich müßte tun eine 
Cuariig geleitete -Kmwiek- 
hiii;4 htirrier die MagUdikeft 
(afsächlicher. praktischer Verwendung des 
Aul einen gewissen l.ersuingsübe rsclmß 
nicht vetzienku. werden. Wir müssen aber trotzdem: 
•Jas sc h w- ■> cli ntatftri gc Flugzeug in der P i c h t. u n. uD 
Ü ,vs m o i o r 1 o äc Flugzeug Irin ehtwickcU und nicht in der 
Richtung auf dn§. aiarkmutörfge Fhigzeug, Der zcB. von Lach" 
hiann (Z. F M. ]92rf). vertretenen Ansidü. nach der derart 
wvhw'uditnobäjgc Bauarten, wie t. B. der englische K. C. C.- 
Findcckcr „Wrcn‘\ »nir einer Motor-Spitzenleistung von rund 
1 n PS ■ lediglich e.T!fW'icklüingsgeschiduliches find demonstratives 
hneuwso besitzen, öhrie für den praktischen Gebrauch errtst- 
•u h üt Frage zu kommen, kann deshalb nicht bei gestimmt wer- 
;den, Efökjfzer mit T5tPcchi-Mt»torem deren Kcjstnng nahe an 
3h PS hegt, lusbert jedenfalls uls Lclcluflugzeugc nur noch bc- 

sdirünkte Beüeuiimg. Statt solche riugzeuge zu ent wie kein . 

"her sogar zweimotorige ,.Lcicht**-FlugZCu«e .auzustrebem wie 
das schon .jetzt m Ausland inid leider auch in Dentschhjncl der 
Fall ist , scheint es viel eher vorteilhaft. sGohe zu ent--' 
Wickeln» deren Motoren bei etwa 2 U M c c in H u b r au m 
10 PS letzten. Fachmann schlagt z. B. dagegen Zweisitzer 
mit einer ZyHaderlüibujg von rund 1500 ccm Vor; Die Spitzen- 
hustun.g kann hier bei Verwendung guter Motoren gut auf 
über 40 PS getticberiwerden, Solche Zweisitzer scheinen 

vher kaum.einen Fortschritt zu bedeuten, nachdem schon vor 
d ihren tn ii weniger TB zw c\ Per tönern göffö^üb sind, : 
dagegen mit 12 PS-Spitzenleistung bereit*. Zwehdt£erfhkc r uns- 
erführt werden können, und üsß es -sich hictlmi nicht nur im 
praktisch bedöfitnngsU^e Schönwetterlcistuneen handelt- dütD 
tun SchrenkV Flüge mir dem IGt.pi 1 (j r-Elu'decker l . .15 bev 
luibufi. Gerade die K n i w iJe in n g des Leich t Zv. t i* 
vi» ?er s verdient ia besonders begütfSbki zu werden., AtiC.ii 
beim Motorradsport und dem Kiem-Krabwacempöa ist be~ 
•kynmlich der Absatz ".■mehrsitziger Fahrzeuge größer als der 
wmv- .Einsitzern. Ganz besonderer \\ort kommt abc-r ehicfb 
VvhwachiTiotongen Zw eisitzfi rn[t SchuleigeuschaTteii zu. AuT 


Der kleine Hochdvckef H u &J c h PL kot»«tr«lert von Blume und Hentzen. 


K^ vmimt aber heute darauf an. auch HMsaohilch ein 
Ltiebifiugzeitg zu entwickeln und nicht .Jeielde“ Flugzeugv 
nüt diesem IrreUihreudeU Namen zu behänucn. Leidet >inJ 
heute nicht allein im Ausland diese Sirömuncen zu erkeuncu, 
welche aüf das «nlsche LöiehHhtczeec tuu/icim». Fi»f Fort¬ 
schritt, der nfcht nur dn Rckfetcfonscifriii sei.» •.oß, ist ailei- 
dms^ nur dann zu crwöirten, wenn alte AtisdimUfUccn über 
BoTtF ^cvvörLeb Du? gilt für die KniWiokbmg des 

L e 1 cli ti f u Eie u tt s vtoiSO, wie für die des; L c i c h 1 • 


Das deutsdsc Leirfttflugzeug „HabiÄC'. 

: r/as deutsche U‘klitfHt\’zrtis „Habicht”, das am Rlifiti- 
■xv e .1 t b e w e r b teitnfmmL Ist von den DHHom-Ingenieuren 
B 1 Vi ife VGidM C-XJ tc V ci konstruiert und von ‘ihnen in Adlers- 
hol erbaut worden, Ks ist du einsitziger Hochdecker 
von \Z in *paimwdte utid 1! m* tragende! Flüche. Die. idz^ 
FShH^ l^hönetfphnrbRdi Find sdhsbversfäptilGh bei der Kmu- 
smikrion vcnvrutdt worden; die Flüche des-. Flügels ahndt der¬ 
jenigen des „Vampyr 1 - und „Greif**. Zum Antrieb dem cm 
VMörmter Zwdz \ linder - Fahrntthuotor von Siemens om! 
FlMskt: mH 730 ctiF HubVojimieh* der 14 PS leistet. IGs Flug- 
mfg Hat vor vielen aiwlt-ren RhöimMuschineu srm Hilten,oior 
den Vr.r^uc voraus, daß es in allen seinen I eikm i.iusehlitlSJi.vIl- 
'Motor' rein ü cm I s c h e ü Fabrikates ist. Die Pndujflüge, die 
bis über 2000 m Hohe »ührien, halten .sehr betriedigL und 
Zeigten, daß der kleine Kimleeker vorzüglich steigt und sehr 
xvcmJle: Ist. Kr ist Anwärter uul den Preis des Acro-Glubs und 
des p.L. V. für Kleinflugzeuge, 
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Ausschreibung zum Flugturnier Bad Kissingen 
am 24. August 1924. 

Unter dem Ehrenschutz Sr. Königl. Hoh. Kronprinz Rupprecht 
von Bayern, im Anschluß an den Rhön-Segelflug-Wettbewerb. 

§ 1. Veranstalter, Zeit und Ort des Wett¬ 
bewerbs, Geschäftsstelle. 

Mit Genehmigung des Deutschen Luftrates veranstaltet die 
„Arbeitsgemeinschaft zur Förderung von Flugsport und Flug¬ 
technik in Unterfranken e. V. Sitz Würzburg“ am 24. August 
1924 in Bad Kissingen auf dem Turnierplatz und dem benach¬ 
barten Gelände einen Flugwettbewerb für Kleinflugzeuge. Der 
Wettbewerb beginnt um 2 Uhr nachmittags und dauert bis 
zum Einbruch der Dunkelheit. — Geschäftsstelle: Oberingenieur 
E. Obenaus, Würzburg 7, Postfach, Telefon 670. 

§ 2. Name und Zweck des Wettbewerbs. 

Die Veranstaltung führt den Namen: „Flugturnier Bad 
Kissingen 1924“, wird im Anschluß an den Rhön-Segelflug-Wett- 
bewerb abgehalten und soll ein Vergleichsfliegen von deutschen 
Kleinflugzeugen darstellen. 

§ 3. Flug zeuge — Probeflüge. 

Der Wettbewerb ist offen für Flugzeuge mit motorischem 
Antrieb. Die Flugzeuge müssen in Deutschland hergestellt 
sein, die Motoren können auch aus dem Ausland stammen. 

Folgende Motoren sind zugelassen: Klasse A: von 
30—60 PS (einschl.) Bremsleistung, Klasse B: von 60—90 PS 
(einschl.) Bremsleistung. 

Dem Motorgewicht werden keine Grenzen gesetzt. Die 
Effektivleistung der Motoren muß durch eine Bestätigung der 
Firma belegt werden. 

Die Flugzeuge müssen an dem Tage vor dem Wettbewerb 
eingetroffen sein, also am 23. August 1924, und einen Probeflug 
von mindestens 10 Minuten Dauer vor dem durch die Veran¬ 
stalter ermächtigten Prüfer ausführen. 

§4. Bewerber — Meldung. 

Der Eigentümer des Flugzeuges ist Bewerber. 

Die Meldung hat bei der Geschäftsstelle, für jedes Flug¬ 
zeug gesondert, durch den Bewerber oder dessen bevollmäch¬ 
tigten Vertreter bis zum 18. August 1924, mittags 12 Uhr, zu 
erfolgen. 

Der Veranstalter ist berechtigt, bei zu zahlreicher Mel¬ 
dung, eine Auswahl zu treffen. Die Auswahl der Bewerber 
erfolgt derart, daß der Veranstalter befugt ist: 

1. Die Anmeldungen nach der Reihe des Eingangs zu be¬ 
rücksichtigen. 

2. Zunächst Verschiedenartigkeit der Typen von Flugzeug 
und Motor zu berücksichtigen. 

3. Von iedem Bewerber nur ein Flugzeug zuzulassen. 

4. Das Los entscheiden zu lassen. 

Von der Zulassung oder Nichtzulassung werden die Be¬ 
werber am 19. August, bzw. bei Nachmeldung am 21. August, 
telegraphisch verständigt. 

Das Nenngeld beträgt für jedes gemeldete Flugzeug 25 M. 
und muß bis zum Meldeschuß bei der Geschäftsstelle einge¬ 
gangen sein. Das Nenngeld wird nicht zurückgezahlt. 

Nachmeldungen sind bis zum 20. August 1924, mittags 
12 Uhr, zulässig. Sie unterliegen außer dem Nenngeld einer 
Nachmeldegebühr von 25 M., die bis zum Nachmcldeschluß 
eingegangen sein muß und nicht zurückgezahlt wird. 

Nach der Meldung erhält jedes Flugzeug eine Melde¬ 
nummer, die während des Wettbewerbs von allen Seiten sicht¬ 
bar sein muß. 

Sämtliche am Wettbewerb beteiligten Personen müssen 
sich bei Abgabe der Meldung zur Anerkennung der Ausschrei¬ 
bung und späterer von den Veranstaltern oder deren Beauf¬ 
tragten zu erlassender Bestimmungen verpflichten und 
gleichzeitig auf etwaige Entschädigungsansprüche aller Art 
gegen die Veranstalter und ihre Beauftragten schriftlich ver¬ 
zichten. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen, auch wenn auf 
seiten der Veranstalter oder ihrer Beauftragten Fahrlässigkeit 
vorliegt. 

§ 5. Zulassungsprüfung. 

Zugelassen werden nur Flugzeuge, welche vom Reichs¬ 
verkehrsministerium zugelassen sind. Die entsprechenden 
Papiere sind nach Ankunft vorzulegen. 

Die Betriebsstoffbehälter müssen zwecks Nachprüfung zu¬ 
gänglich und mit einer Vorrichtung zum Plombieren versehen 
sein. Befestigungsmöglichkeit eines Barographen ist vorzusehen. 

§ 6. F ii h r e r. 

Die Flugzeuge dürfen nur von zugelassencn und gemel¬ 
deten Führern geflogen werden. Für dasselbe Flugzeug 
können mehrere Führer gemeldet werden. Die Zulassungen 
sind von den Fühtprn mitzulyingen. 
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§ 7. Flüge vor dem Wettbewerb. 

Am Tage vor dem Wettbewerb sind außer dem vorge- 
schrkbenen Probeflug nach § 3 Ubungsflüge gestattet. 

Am Wettbewerbstage selbst dürfen Übungsflüge nicht 
ausgeführt werden. 

§ 8. Preise. 

Es werden von namhaften Persönlichkeiten und Firmen 
gestiftete Wertgegenstände mit Widmung als Ehrenpreise, 
ferner Geldbeträge von insgesamt 5000 M. als Zusatzpreise 
ausgeflogen. 

1. Kurvenflug mit Ziellandung. Der Preis wird 
demjenigen Bewerber zugesprochen, der in etwa 0,5 km Höhe 
über dem Turnierplatz um vier Richtungspunkte dreimal 
Achterkurven fliegt und auf ein Leuchtsignal innerhalb eines 
Umkreises von 50 m landet. 

Wertung des Flugs und der Landung mit der Maßgabe, 
daß Schönheit des Fluges und Nähe am Ziel maßgebend sind. 

Preis: Klasse A: ein Ehrenpreis und 300 G.-M., K*asse B: 
ein Ehrenpreis und 300 G.-M. 

2. Schnelligkeitsflug mit Meldungsabwurf. 

Der Preis wird demjenigen Bewerber zugesprochen, der 

vom Turnierplatz aus den Bismarckturm einmal, den Kamin 
der Saline dreimal in beliebiger Höhe umfliegt und am Ziel in 
einem 100 m großen Kreis eine Meldung abwirft. Wertung 
beider Leistungen mit der Maßgabe, daß Schnelligkeit in erster 
Linie gewertet wird. 

Preis: Klasse A: ein Ehrenpreis und 400 G.-M., Klasse B: 
ein Ehrenpreis und 400 G.-M. 

3. Höhenflug mit Kurvengleitflug. Der Preis 
wird demjenigen Bewerber zugesprochen, der innerhalb 
10 Minuten die höchste Höhe über dem Turnierplatz erreicht 
und auf ein Leuchtsignal im Kurvengleitflug landet. Gewertet 
wird die erreichte Höhe je PS-Leistung. 

Preis: Klasse A: ein Ehrenpreis und 500 G.-M., Klasse B: 
ein Ehrenpreis und 500 G.-M. 

4. Geschicklichkeitsflug. Der Preis wird dem¬ 
jenigen Bewerber zugesprochen, der nur mit einem Hilfsmann 
zum Start rollt und startet, in einem 10 Minuten dauernden 
Fluge die „Hohe Schule“ des Fliegens (Looping, Trudeln, 
Sturz- und Kurvenflüge usw.) vorführt. Gewertet wird die 
im Flug bewiesene Geschicklichkeit nach Zahl. Ausführung 
und Vielseitigkeit der Übungen. 

Preis: Klasse A: Ehrenpreis und 500 G.-M., Klasse B: 
Ehrenpreis und 500 G.-M. 

5. Staffelflug. Motorradfahrer — Flieger — Läufer 
— Reiter. Der Preis wird derjenigen Staffel zuerkannt, welche 
in der kürzesten Zeit eine schriftliche Meldung von Schwein- 
furt über Bad Kissingen und Neustadt nach dem Turnierplatz 
in folgender Weise überbringt: 

Strecke: Schweinfurt—Kissingen durch Motorradfahrer. 

Strecke: Kissingen—Neustadt (dort Umfliegen des Turmes 
der Salzburg) durch Flieger. Abwurf der Meldung über 
dem Turnierplatz durch den Flieger an einem kenntlich ge¬ 
machten Punkt, an dem die Läufer stehen müssen. Über¬ 
nahme durch den Läufer und Überbringen an einen Reiter 
außerhalb des Platzes, Umreiten des Turnierplatzes durch den 
Reiter und Abgabe der Meldung an den Zielrichter. Wertung 
nach Zeit. 

Preis: Klasse A: Vier Ehrenpreise und 500 G.-M. für den 
Flieger, 150 G.-M. für den Motorradfahrer, 100 G.-M. für den 
Reiter, 50 G.-M. für den Läufer der besten Staffel. Klasse B: 
Vier Ehrenpreise und 500 G.M. für den Flieger, 150 G.-M. für 
den Motorradfahrer, 100 G.-M. für den Reiter, 50 G.-M. für 
den Läufer der besten Staffel. 

§9. Sportleitung. 

An der Spitze der Veranstaltung steht die Sportleitung. 
Sie übt die Rechte und Pflichten des Veranstalters aus und 
sorgt insbesondere für die sportliche Durchführung der Ver¬ 
anstaltung. Den Anordnungen der Sportleitung und deren 
Sportgehilfen ist unbedingt Folge zu leisten. 

§10. Preisgericht. 

Das Preisgericht setzt sich aus drei Mitgliedern zusammen 
und urteilt mit einfacher Stimmenmehrheit auf Grund der 
schriftlichen oder sichtbaren Ergebnisse. Es tritt einen Tag 
vor Beginn des Wettbewerbs zusammen und entscheidet sofort 
nach Beendigung der einzelnen Wettbewerbe. Die Ergebnisse 
werden, soweit möglich, sofort bekanntgegeben. 

Gegen die Entscheidung des Preisgerichts gibt es eine Be¬ 
rufung an ein Schiedsgericht unter Erlegung eines Betrages 
von 50 M., welcher der Kasse des Veranstalters zufällt, falls 
die Berufung unbegründet befunden wird. Die Berufung muß 
innerhalb 24 Stunden nach Zustellung der schriftlichen, begrün¬ 
deten Entscheidung des Preisgerichts schriftlich eingereicht 
werden. Gegen die Entscheidung des Schiedsgerichts kann 
weitere Berufung an den Luftrat als letzte Instanz innerhalb 
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von 5 Tagen durch eingeschriebenen Brief, dessen Stempe¬ 
lungsdatum in die 5 Tage fallen muß, schriftlich unter genauer 
Begründung eingelegt werden. Bis zur Entscheidung der Be¬ 
rufung ruht die Preiszuteilung. 

§ 11. Meßausschuß. 

Die Vermessung und Auswertung der Flüge obliegt dem 
Meßausschuß. Dieser übernimmt die Kontrolle der Baro¬ 
graphen, die Messung der Zeiten, Höhen und Ziellandungen. 

§12. Verschiedenes. 

Die Zusammensetzung der Sportleitung, des Preisgerichts 
und des Meßausschusses wird noch vor dem Nachmelde¬ 
schluß veröffentlicht. 

Änderungen auf Grund der Wetterverhältnisse oder 
solcher Umstände, für die Veranstalter nicht verantwort¬ 
lich gemacht werden kann, sind der Sportleitung Vorbehalten. 

An- und Abtransport der Flugzeuge gehen zu Lasten der 
Bewerber. Die Unterbringung auf dem Turnierplatz regelt die 
Sportleitung. Auf dem Luftwege eintreffende Flugzeuge können 
kurze Zeit vor und nach dem Wettbewerb in der Flughalle 
der Arbeitsgemeinschaft auf dem Flugplatz Galgenberg bei 
Würzburg untergebracht werden. 

Die Entscheidung des Preisgerichts findet sofort nach Aus¬ 
wertung der Ergebnisse durch das Preisgericht statt. 

Ausführungsbestimmungen. 

1. Meldung. Mit der Meldung des Flugzeuges nach § 4 
sind folgende Angaben zu machen: Name, Stand und Wohnort 
des oder der Führer; Fabrikat, Typenbezeichnung und Bau¬ 
jahr des Flugzeugs; Fabrikat, Typenbezeichnung und Baujahr, 
Brems- und Effektivstärke des Motors; wer ist Besitzer des 
Flugzeuges, kommt das Flugzeug auf dem Luftweg oder Bahn¬ 
transport, wann und woher? 

Außerdem ist die nach § 4 verlangte Erklärung hinsichtlich 


Anerkennung der Ausschreibung und Verzicht auf Entschädi¬ 
gungsansprüche abzugeben. 

Die Meldung ist zu richten an die Geschäftsstelle: Ober- 
Ing. Obenaus, Würzburg 7, Postfach, Telefon 670. Das Nenn¬ 
geld bzw. die Nachmeldegebühr sind einzubezahlen an: Konto 
„Flugturnier“, Bayerische Vereinsbank, Filiale Bad Kissingen 
(Postscheckkonto Nürnberg 811). 

2. Auswechslung von Flugzeugteilen. Es 
ist erlaubt, Motoren und andere Teile der Flugzeuge auszu¬ 
wechseln, sowie Ausbesserungen an Motoren und Flugzeugen 
vorzunehmen, sofern hierdurch keine wesentlich anderen Ver¬ 
hältnisse geschaffen werden, als sie in der Meldung angegeben 
sind. In jedem Fall ist jedoch Anzeige und Genehmigung durch 
die Sportleitung erforderlich. Auswechslung angemeldeter 
Flugzeuge gegen unangemeldete ist unstatthaft. 

3. Höhenschreiber. Die für die einzelnen Kon¬ 
kurrenzflüge erforderlichen Barographen werden von der 
Sportleitung gestellt. Die Ausgabe der geprüften und plom¬ 
bierten Barographen erfolgt durch die Sportleitung unmittelbar 
vor dem Wettbewerb. Sache des Bewerbers ist es, sich davon 
zu überzeugen, daß die Instrumente ordnunggemäß plom¬ 
biert sind. 

4. Tankstelle. Während der Veranstaltung wird eine 
Tankstelle auf dem Flugplatz eingerichtet. 

5. Unterkunft. Die Unterkunft für die Bewerber und 
das Begleitpersonal regelt die Sportleitung. 

6. S t a f f e 1 f 1 u g. Die Mitkonkurrenten für den Staffel¬ 
flug — Motorradfahrer, Reiter und Läufer — stellt die Sport¬ 
leitung, und zwar: Motorradfahrer von der A. D. A. C.-Orts- 
gruppe Schweinfurt, Reiter durch den Turnierklub, Läufer 
durch den Sportklub Bad Kissingen. Zuteilung erfolgt 
durch Los. 


Ein neues schwadimotoriges De-Havilfand» 
Flugzeug. Typ D. H. 51. 

G e r i n g,e PS-Zahl, Billigkeit, 
Wirtschaftlichkeit und Leistungsfähigkeit 
waren die Punkte, die bei der Konstruktion des neuesten 
De-Havilland-Flugzeugs, das die Musterbezeichnung D. H. 51 
erhalten hat, bestimmend gewesen sind. Die Bauart D. H. 51 



ist ein Leichtflugzeug in dem Sinne, wie man dies in 
England versteht. Man wendet sich dort anscheinend 
von den ganz kleinmotorigen Flugzeugen ab, weil man sich 
von ihnen keinen praktischen Nutzen für die Entwicklung 
verspricht; so hat z. B. De Havilland zu dem bevorstehenden 
Leichtflugzeugwettbewerb in Lympne kein Flugzeug gemeldet, 
obwohl der Wettbewerb reichlich mit Preisen bedacht ist. 
Im Verhältnis zu den britischen Militärflugzeugen mit ihren 
hohen PS-Zahlen stellt die neue Bauart allerdings einen 



wirtschaftlicher Typ dar, der auch vermittels seiner 
großen Tragflächen die Landegeschwindigkeit bis auf das 
Maß vieler Leichtflugzeuge zu vermindern vermag. Die 
Herstellungskosten sind zwar höher als diejenigen eines 
Leichtflugzeugs von vielleicht nur 30 PS, aber doch im Ver¬ 
hältnis zu den Leistungen gering. Die normale Flug¬ 
geschwindigkeit wird bereits erreicht, wenn der Motor mit 
60 v. H. Leistung läuft. Außer dem Führer können 1 bis 2 
Personen befördert werden. Der PS-Überschuß ermöglicht 
ein Abfliegen von verhältnismäßig beschränktem Raum, 
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zweifellos ein großer Vorzug gegenüber den eigentlichen 
Kleinflugzeugen. 

Der Antrieb erfolgt entweder durch einen 90-PS- 
RAFIA-Motor oder einen 8 0 - P S - Renault, beides 8 zyl. 
wassergekühlte Motoren. Von besonderem Interesse ist die 
Einrichtung der Brennstoffbehälter. Es sind zwei Tanks vor¬ 
gesehen, von denen der eine nur eine geringe, zur Landung 
ausreichende Menge von Brennstoff enthält. Zum gewöhn¬ 
lichen Verbrauch ist der größere Brennstoffbehälter bestimmt; 
sobald dessen Brennstoff erschöpft ist, kann der Inhalt des 
kleineren in Angriff genommen werden, was für den Führer 
das Signal dazu sein soll, sich nun nach einem geeigneten 
Landeplatz umzusehen. 



Länge.ca. 8,0 m 

Tragflächen.ca. 30 m 2 

Schwanzflächen.1,8 m 2 

Leergewicht . .. 590 kg 

Brennstoff und öl.113 kg 

Nutzlast. 305 kg 

Gesamtgewicht. 1008 kg 

Höchstgeschwindigkeit in Bodennähe 150 km/Std. 

Normale Fluggeschwindigkeit . . . 128 km/Std. 

Kleinstgeschwindigkeit.57,6 km/Std. 

Steiggeschwindigkeit vom Boden . .175 m/Min. 
Steiggeschwindigkeit in 2000 m Höhe 90 m/Min. 

Normale Gipfelhöhe. 3300 m 

Absolute Gipfelhöhe.ca. 4000 m 
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Statistik 

des Luftverkehrs in den Monaten Mai und Juni 1924 
im Flughafen Hamburg. 

A. Zahl der planmässigen Flugzeuge: Mai Juni 

nach Kopenhagen. 44 48 

nach Amsterdam. 24 28 

von Amsterdam. 26 23 

von Kopenhagen. 43 48 


Beförderte Fracht.kg 1437 3275 

Beförderte Passagiere. 251 279 

davon: Mai Juni Mai Juni 

Deutsche . . 111 71 Japaner . . — 1 

Holländer. . 44 100 Österreicher. 1 1 

Dänen ... 61 65 Tschechen . — 1 

Amerikaner . 18 10 Brasilianer . — 1 

Schweden . 15 16 Italiener . . — 1 

Schweizer . — 4 Ukrainer . . — 1 

Engländer . 1 3 Ungarn . . — 1 

Russen . . — 2 Letten ... — 1 

B. Zahl der ausserplanmässigen Flüge: 

Sonderflüge. 30 29 


(nach Berlin, Bremen, Liegnitz, Lockstedt, 
Elmshorn, Warnemünde, Hannover, Itzehoe, 
Magdeburg, Amsterdam, Kopenhagen, Stade, 
Celle, Borkum, Westerland,Schleswig,Wismar) 


Rundflüge über Hamburg. 512 369 

Probeflüge. 28 30 

Schulflüge.124 126 

Fallschirmabsprünge. 4 6 

Flugblattabwürfe.17 5 

Zahl der bei den ausserplanmässigen Flügen 

beförderten Personen. 1180 907 

C. Summen der Flüge 1924 852 708 

Summen der Flüge 1923 zum Vergleich . . . 179 262 

Summen der beförderten Personen 1924 . . . 1431 1186 

Summen der beförderten Personen 1923 zum 

Vergleich. 394 411 


Luftverkehrs-Statistik des Flughafens Hamburg-Fuhlsbüttel 
für den Monat Juli. Im planmäßigen Verkehr mit 
Amsterdam, Kopenhagen und Malmö starteten 
bzw. landeten 210 Flugzeuge, welche 503 Passagiere, 1034,5 kg 
Post und 2840,7 kg Fracht beförderten. Im außerplanmäßigen 
Verkehr wurden 673 Flüge ausgeführt, unter welchen sich 
außer anderen 331 Rundflüge, 182 Schulflüge, 54 Probeflüge, 
11 wissenschaftliche Aufstiege befanden; hierbei wurden 
1454 Passagiere befördert. — Wenn obige Zahlen mit dem 
Monat Juli des Vorjahres verglichen werden, so haben sich 
die Zahlen der ausgefübrten Flüge und die Zahl der beförderten 
Passagiere weit mehr als verdoppelt. 

Für die Ausgestaltung des Hamburg-Fuhlsbüttlpr Flughafens 
sind Mittel bewilligt worden. Die Beträge werden hauptsäch¬ 
lich zur Entwässerung des Flugplatzgeländes durch Verbesse¬ 
rung der Drainage und Herstellung einer Pumpenanlage, zur 
Schaffung eines Verbindungsweges zwischen den beiden Toren, 
Verbreiterung der Zufahrtstraße, Beleuchtung der Funken¬ 
masten während der Nacht, Instandsetzung und Überholung 
sämtlicher Gebäude verwendet. 

Der Deutsche Aero-Lloyd wird im September im Benehmen 
mit dem Reichsverkehrs- und Reichspostministerium versuchs¬ 
weise auf der Strecke Berlin — Kopenhagen einen 
Nachtpostflugverkehr einrichten. 

Auf der Strecke Berlin—Dresden—Nürnberg—Fürth wird 
ab 11. August der regelmäßige tägliche Luftverkehr auf¬ 
genommen, so daß mit dieser Linie die äußerst wichtige Ver¬ 
bindung des gesamten Ostseeluftverkehrsnetzes an dasjenige der 
Trans-Europa-Union für die Donauländer und die Schweiz ge¬ 
schaffen ist. Die Strecke Stockholm—Zürich wird von der 
Luftpost in 17 Stunden, die Strecke Stockholm—Budapest in 
21 Stunden überwunden. 

Luftpost Königsberg (Pr.)—Kowno. Die Flugzeuge der 
Linie Königsberg (Pr.)—Moskau landen jetzt regelmäßig auch 
in Kowno und befördern dorthin vom 18. Juli an gewöhnliche 
und eingeschriebene Briefsendungen aller Art für Litauen. 
Abflug Königsberg (Pr.) werktäglich 7 Uhr, Ankunft Kowno 
9 Uhr. Anschluß für Berliner Sendungen mit Zug D 7 Berlin- 
Königsberg (Pr.), ab tags zuvor 6,15 abds. Flugzuschlag (außer 
den gewöhnlichen Gebühren zu entrichten) wie im Inlands¬ 
verkehr für Postkarten und für einfache Briefe je 10 Pf. Im 
ganzen kostet also eine Luftpostkarte nach Litauen 5 + 10 = 
15 Pfg., ein einfacher Luftpostbrief 10 + 10 = 20 Pfg. 
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Der französische Leichtflugzeugwettbewerb (Tour de France 
d’une avionette, wie spöttelnd „Les ailes“ sagt!) hat den 
Erwartungen nicht entsprochen. Durch die Ausscheidungs¬ 
flüge gelangten nur 3 Teilnehmer in den Wettbewerb: Drouhin, 
Carmier und Rabatei. Den ersten Abschnitt Paris-Buc— 
Clermond-Ferrand legten nur Drouhin und Carmier zurück, 
letzterer schied schon hier infolge einer Panne am Ölbehälter 
aus, so daß Drouhin allein im Rennen blieb. Der durch 
die Gewinnung des kürzlichen Dauerweltrekordes bekannte 
Farman-Pilot legte sämtliche Abschnitte einwandfrei zurück 
und landete am 10. August wieder in Paris-Buc, nachdem er 
die 1807 km lange Gesamtstrecke in 20 Std. 41 Min. 27 Sek. 
mit einer Stundengeschwindigkeit von 87,553 km durchflogen hatte. 

Das französische Luftfahrtbudget 1925. Der französische 
Luftfahrtminister Laurent-Eynac — der seit Januar 1921 
bereits im Amte ist und als solcher einen„Dauerrekord“ auf¬ 
gestellt hat — kündigt eine starke Vermehrung im 
Luftfahrwesen für 1925 an, und zwar auf vier Gebieten: 
1. Im Hinblick auf den großen propagandistischen Wert des 
Fluges Paris—Tokio von Pelletier d’Oisy sollen die französi¬ 
schen Luftattachöes im Auslande, deren Wert man sehr 
hoch einschätzt, bedeutend vermehrt werden. 2. Der Pro¬ 
paganda für die Luftfahrt soll größere Beachtung ge¬ 
schenkt werden; aller Orten sollen Fliegerschulen entstehen. 
3. Für Studien und Versuche, zum weiteren Ausbau der 
Einrichtungen von Villacoublay und Issy les Moulineaux sollen 
bedeutende Mittel zur Verfügung gestellt werden. 4. Das 
Luftverkehrs Programm sieht für 1925 den regel¬ 
mäßigen Verkehr Paris —Konstantinopel vor, 
ferner Eröffnung der Linien Barcelona—Algier, Antibes—Tunis 
und Casablanca—Dakar (als ersten Abschnitt des Luftverkehrs 
nach Südamerika). 

Die Luftverkehrslinien zwischen Frankreich und Nordafilka 

werden subventioniert, und zwar die Linie Antibes—Ajaccio— 
Philipeville (Tunis) mit 50 000 Francs, die Linie Palma (Insel 
Mallorca)—Alger mit 550 000 Francs und* die Linie Alicante 
(Südostküste von Spanien)—Oran mit 700 000 Francs. 

Einen Nordpolflug plant der französische Lt. de Payer. Die 
Vorbereitungen werden peinlichst genau getroffen, ein volles 
Gelingen wird erhofft; de Payer bezieht demnächst^ seine 
Winterquartiere und will sein Unternehmen Anfang nächsten 
Jahres durchführen. 

Steigerung des Luftverkehrs im französischen Flughafen 
Paris—Le Bourget In der Zeit vom 1.—10. Juli 1924 trafen 
227 Flugzeuge ein (1923: 123); es wurden 832 Fluggäste (1923: 
538), ferner 47 839 kg Fracht (1923: 20 684 kg) und 138 kg Post 
(1923: 61 kg) befördert. Für die Zeit vom 11.—20. Juli 1924 
stellen sich die Zahlen wie folgt dar: Flugzeuge 236 (1923: 
137), Fluggäste 1097 (1923: 619), Fracht 42 491 kg (1923: 
22 849 kg) und Post 84 kg (1923: 75 kg). 

Ein Wettbewerb für Verkehrsflugzeuge ist vom Aero Club 
von Frankreich für die Zeit vom 17.—24. August ausgeschrieben. 
Es stehen 800 000 Francs an Preisen zur Verfügung. Für die 
Prüfung dient die Flugstrecke Paris—Bordeaux. — Nur drei 
Firmen haben je einen Apparat gemeldet: Farm an wird 
seinen 4motorigen „Jabiru“, den Sieger des Grand-Prix des 
Vorjahres, ins Feld stellen, von Coupet, einem der beiden Sieger 
im kürzlichen Dauerweltrekordfluge, gesteuert, während 
B16riot durch seine Type 115 mit 4 Salmson-Motoren ver¬ 
treten sein wird; C a u d r o n wird ein Flugzeug mit 3 Motoren 
entsenden. 

An dem Wettbewerb für Jagdflugzeuge, dessen Ergebnis 
den Typ bestimmen soll, der bei den französischen Kampf¬ 
geschwadern Verwendung findet, beteiligen sich zur Zeit fol¬ 
gende Apparate: Nieuport-Delage, B16riot-A6ronautique. Dewoi- 
tine, Gourdou Leseurre und Hanriot; ausgerüstet sind sie mit 
den Motoren: , Lorraine - Dietrich 450 PS, Jupiter 400 FS, 
Hispano-Suiza 450 PS und Salmson 550 PS. 

Ein Wettbewerb für Sportflugzeuge, organisiert durch den 
Aero-Club von Frankreich, findet in der Zeit vom 7. bis 
17. September statt. Er führt in 11 Tagen mit 18 Abschnitten 
über eine Strecke von 2120 km und ist bisher mit 160 000 Frcs. 
an Preisen ausgestattet. Auf der Meldeliste stehen 23 Apparate 
der bekanntesten Firmen; die Motorenstärken schwanken 
zwischen 30 und 190 PS. 

An dem französischen Zuverlässigkeitswettbewerb für Flug¬ 
motoren, der kurz vor dem Abschluß steht, beteiligen sich fol¬ 
gende Motoren: Ein Salmson, ein Panhard, ein Lorraine, zwei 
Renault, ein Farman und zwei BrSguet. 

In Mexiko ist eine neue Militärfliegerschule 
durch Hauptmann Basan eröffnet worden, der seine Ausbildung 
in Frankreich erhalten hat. 
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Jahresbericht des D. L.V. 1923 24. 

(Fortsetzung aus Heft 9.) 

Uber die Tätigkeit der D. L. V.-Vereine auf dem Gebiet für 
Freiballone wird der Herr Vorsitzende des „ständigen Aus¬ 
schusses für Freiballone“ berichten. Es sei jedoch schon hier 
gesagt, daß der Freiballonsport recht rege betrieben wurde. 

Die segensreiche Wirkung des Zusammenschlusses der 
früheren Fliegerverbände und der Freiballonsport treibenden 
Vereine zum Deutschen Luftfahrt-Verband hat sich auch in 
diesem Jahre wieder dadurch gezeigt, daß immer mehr Vereine 
sich sowohl dem Flug- wie dem Freiballonsport widmen. Der 
frühere Kampf dieser beiden Arten des Sportes gegeneinander 
ist endgültig dadurch als beseitigt anzusehen. Wir können 
dafür mit freudiger Genugtuung es als bewiesen ansehen, daß 
der durch Gründung des D. L. V. beschrittene Weg der 
richtige war. 

Der D. L. V. ist stolz darauf, daß seine Vereine kräftig 
gewirkt haben und weiter wirken werden, das deutsche Volk 
für die Luftfahrt zu gewinnen und so der Industrie und dem 
Luftverkehr die Wege zu ebnen. 

Die weitere Förderung der großen grundsätzlichen Auf¬ 
gaben des IX L. V.: Pflege der Technik und Luftwissenschaft, 
Förderung der Luftfahrtindustrie und des Luftverkehrs war 
durch die Geldentwertung sehr erschwert. Erfreulicherweise 
ist auch hierin ein Aufschwung zu verzeichnen. Viele Vereine 
werden in der Lage sein, ihre Absicht, im Laufe des Jahres 
noch sich eigene Flugzeuge und Ballone anzuschaffen, durch¬ 
zuführen bzw. haben es schon getan. 

Die Vereine sind ferner lebhaft bestrebt immer mehr in 
ihren Kreis solche Persönlichkeiten zu ziehen, die imstande 
sind auf Grund ihrer fachmännischen Kenntnisse praktisch und 
theoretisch für die Luftfahrtindustrie, den Luftverkehr und die 
Luftwissenschaft nutzbringend zu wirken. 

Ganz besonders soll hier ehrend gedacht werden der Tätig¬ 
keit der Vereine im besetzten Gebiet, die unter unglaublich 
schweren Umständen arbeitend, den Mut nicht verloren. 

Zu immer kräftigeren Propellern mit praktischer wie 
theoretischer Wirkung für die Förderung des Sports, der 
Industrie, des Luftverkehrs und der Wissenschaft zu werden, 
muß und wird das Streben der D. L. V.-Vereine sein. 

Verbandsveranstaltungen im Sinne des § 18a der D. L. V.- 
Satzung und des Paragraphen der Flugsportsbestimmtingen des 
D. L. V. fanden nur statt: 

1. Segelflugwoche St. Andreasberg. 

2. Rhönsegelflugwettbewerb 1923. 

3. Küstensegelflugwettbewerb 1924. 

Die Durchführung der Segelflugwoche St. Andreasberg lag 
in den Händen des Oberharzer Luftfahrt- und Segelflug-Vereins 
e. V., St. Andreasberg. Sie litt sehr unter ungünstiger 
Witterung. 

Die Durchführung des Rhönsegelflugwettbewerbes 1923 
lag wiederum in den bewährten Händen der Südwest-Gruppe 
des D. L. V. und des D. M. und S. V. im D. L. V. in Zusammen¬ 
arbeit mit der Segelflug G. m. b. H., in der alle an der Luft¬ 
fahrt interessierten Verbände Deutschlands vertreten sind und 
harmonisch Zusammenwirken. Alle drei Verbände leisteten 
die für die weltbekannte Veranstaltung notwendige sportlich 
organisatorische Arbeit 

Die D. L. V.-Vereine waren zahlreich als Wettbewerber 
vertreten und haben schöne Erfolge errungen. 

Vom 1.—16. Mai d. J. fand der „Küstensegelflugwettbewerb 
1924“ statt, dessen Durchführung dem „Ostpreußischen Verein 
für Luftfahrt des D. L. V.“ im Verein mit der Segelflug 
G. m. b. H. vom D. L. V. übertragen war. 

Auch diese diesjährige Veranstaltung stellt eine Muster¬ 
leistung des Ostpreußischen Vereins für Luftfahrt dar. die 
wiederum beweist, was Tatenfreudigkeit und Begeisterung 
für die Sache zu leisten vermag. Ich verweise hierbei auf den 
kürzlich errungenen Weltrekord des Herrn Schulz, auf den 
der D. L. V. mit Stolz blickt. — Weitere Verbandsveranstal¬ 
tungen fanden 1923—24 nicht statt. 

Es sei hier erwähnt, daß für die Veranstaltungen von 
Industriellen und Privatpersonen ansehnliche Geldpreise ge¬ 
stiftet wurden. Besonders unterstützt sind Rhön- und Küsten¬ 
segelflugwettbewerb auch vom Reiche. Den hochherzigen 
Spendern sei an dieser Stelle auch seitens des D. L. V. herzlich 
gedankt. 

In unermüdlicher Kleinarbeit mußte zunächst für die 
Konsolidierung des Vereinslebens, für die innere Festigkeit und 
Ordnung des Verbandes, seiner Vereinsgruppen und Vereine 
gesorgt werden. Trotz der hinter uns liegenden geradezu 
katastrophalen Zeit ist das in unermüdlicher Zusammenarbeit 
der Geschäfsstelle mit den D. L. V.-Vereinen gelungen. 

So gefestigt und zusammenstehend auf diesem sicheren 
Fundament, kann nun im neuen Geschäftsjahr an die Durch- 
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führung von weiteren Veranstaltungen auf allen drei Fach¬ 
gebieten des Luftsportes in Zusammenarbeit mit Luftfahrt¬ 
industrie und W. G. L. herangegangen werden. 

VerbandszeitunK. Das Verbandsblatt „Luftfahrt“ brachte 
nach wie vor die amtlichen Mitteilungen. Aus finanztechnischen 
Gründen, die durch die Geldentwertung auftraten, mußten die 
Oktober-, November- und Dezember-Nummern in ein Heft, 
welches am 15. Dezember herausgegeben wurde, zusammen¬ 
gelegt werden. Die amtlichen Mitteilungen wurden während 
dieser Zeit durch Rundschreiben an die Vereine bekannt¬ 
gegeben. Es wurden fort und fort wertvolle Erfahrungen und 
Anregungen der Vereine zu Nutz und Frommen aller Vereine 
veröffentlicht und gesammelt, um, was besonders wertvoll war, 
Wünsche und Anfragen der Vereine befriedigen und beant¬ 
worten zu können. Die „Luftfahrt“ erscheint jetzt unter 
der Schriftleitung des Herrn Petschow, Mitgliedes des 
Freiballon- und Luftbildausschusses des D. L. V. wieder regel¬ 
mäßig. — Es muß hier leider erwähnt werden, daß einige Ver¬ 
eine den amtlichen Mitteilungen des D. L. V. in der „Luftfahrt“ 
nicht d i e Aufmerksamkeit und Nachachtung angedeihen ließen, 
die notwendig ist für ihr eigenes Wohl und für die so not¬ 
wendige Förderung der Luftfahrt durch sie. Ferner muß der 
Vorstand des D. L. V. im Namen des Luftfahrertages ver¬ 
langen, daß dem Beschluß des 16. Deutschen Luftfahrertages zu 
Münster, durch den das Verbandsblatt des D. L. V. als obliga¬ 
torisch für alle Verbandsvereinsmitglieder erklärt wurde, 
seitens der Vereine jetzt bei dem sehr billigen Preise des Heftes 
von 0,25 M. voll und ganz Rechnung getragen wird. 

In bezug auf die Tätigkeit der „ständigen Ausschüsse des 
D. L. V.“ wird auf die Sonderberichte der Vorsitzenden der 
„ständigen Ausschüsse des D. L. V.“ hingewiesen. Der Jahres¬ 
bericht darf aber nicht versäumen zu erwähnen, daß die 
„ständigen Ausschüsse“ alle in ihr Fachgebiet fallenden Fragen 
Schulter an Schulter mit dem „Geschäftsführenden Vorstand“ 
des D. L. V. bearbeiteten. Nur so war es diesem möglich, bei 
den geringen ihm zur Verfügung stehenden Arbeitskräften das 
ungemein große und so außerordentlich vielseitige Arbeits¬ 
gebiet des D. L. V. zu bewältigen. Der Vorstand des D. L. V. 
spricht daher auch an dieser Stelle den „ständigen Ausschüssen 
des D. L. V.“ und im besonderen ihren Herren Vorsitzenden 
seinen wärmsten Dank aus. 

Es sei an dieser Stelle auch ganz besonders des am 
14. Februar 1924 verstorbenen t^tenfreudigen Jungfliegerwarts 
des D. L. V., Herrn Rudolf B i e 1 e r, gedacht. Sein Tod be¬ 
deutet für die deutsche Jugend und die deutsche Luftfahrt einen 
großen Verlust. Seine als Reichsjungfliegerführer begonnene 
Arbeit, die Jugend für die deutsche Luftfahrt zu begeistern, 
hat dieser kerndeutsche Mann als Jungfliegerwart des D. L. V. 
ebenso begeistert und aufopferungsvoll bis zu seinem letzten 
Augenblick fortgesetzt. Er starb im stolzen Bewußtsein, mit¬ 
gearbeitet zu haben an der Erstarkung der deutschen Jugend, 
was er zum Ausdruck brachte in seinen nahezu letzten Worten: 
„Ich war Jungfliegerwart des deutschen Luftfahrt-Verbandes“. 
Ehre seinem Andenken! 

Gelegentlich des Rhönsegelflugwettbewerbes 1923 blieb 
auf dem Felde der Ehre für deutschen Segelflugerfolg Herr 
S t a n d f u ß vom Erfurter Verein für Luftfahrt. Er starb fürs 
Vaterland, wenn auch in friedlicher Ausübung der Luftfahrt. 
Ehre auch seinem Andenken! 

Auch im verflossenen Geschäftsjahr wurde der D. L. V., 
wo nur möglich, von der Abteilung für Luft- und Kraftfahr¬ 
wesen des Reichsverkehrsministeriums unterstützt. An der 
Spitze dieser obersten Luftsportbehörde des Reiches stand bis 
zum 1. April d. J. Herr Ministerialdirektor Bredow, der jetzt 
in den Ruhestand getreten ist. Der D. L. V. darf es nicht ver¬ 
säumen, Herrn Ministerialdirektor Bredow auch an dieser 
Stelle zu danken für seine für die deutsche Luftfahrt so erfolg¬ 
reiche jahrelange Tätigkeit und für das Entgegenkommen, was 
er dem D. L. V. in allen Verbandsfragen bewiesen hat. 

Wenngleich das Verhältnis der anderen 4n der Luftfahrt 
arbeitenden Verbände zum D. L. V. noch nicht genau festgelegt 
war, so ist doch grundsätzlich Schulter an Schulter gearbeitet 
worden zum Besten der großen Sache und des gemeinsamen 
Ziels. 

Wir hoffen, daß die Vorarbeiten, die getan sind, um die 
Aufgaben der einzelnen Verbände und damit ihr Verhältnis 
zueinander festzulegen, nun seitens der 18. Deutschen Luft¬ 
fahrertagung Schritte zeitigen möge, die in ihrem weiteren 
Verfolg durch Verhandlungen mit den anderen Verbänden dazu 
führen, daß eine einige große Luftfahrtorganisation geschaffen 
wird, unter deren Schutz und Schirm alle in der deutschen 
Luftfahrt wirkenden lebendigen Kräfte bei genau festgelegtem 
Arbeitsgebiet harmonisch Zusammenarbeiten werden für unser 
aller hohes Ziel: 

„Es wachse, blühe und gedeihe die deutsche Luftfahrt.“ 

Herr. 
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* j AMTLICHE MITTEILUNGEN DIS DEUTSCHEN LUFTRATS j * 


Bekanntmachung II vom 29. Juli 1924. 

Vorschriften für Flugveranstaltungen. 

1. Wiedergabe aus der Bekanntmachung I vom 19. Juni 1924 
„Der Genehmigung des Luftrats bedürfen alle Veranstaltungen 
im Sinne des Wettbewerbs oder der Schaulust, an denen Luft¬ 
schiffe, Flugzeuge, Segelflugzeuge oder Ballone oder sonstige 
Fluggeräte beteiligt sind, gleichgültig ob Preise ausgesetzt und 
„Ausschreibungen“ veröffentlicht sind. 

(Flüge, die lediglich der Personen- oder Sachenbeförderung 
dienen, berühren den Luftrat nicht.) 

Ausgenommen sind solche Veranstaltungen, die von dem 
Besitzer der teilnehmenden Flugzeuge veranstaltet sind. 

(Erläuterung: Wenn es sich um mehrere Flugzeuge 
handelt, die verschiedenen Besitzern gehören, so ist die Ge¬ 
nehmigung des Luftrats zu der betreffenden Veranstaltung 
erforderlich.) 

Für Freiballon-Veranstaltungen ist bis auf weiteres die 
Freiballon-Abteilung des D. L. V. zuständig. 

2. Modellwettbewerbe berühren den Luftrat nicht, Drachen¬ 
wettbewerbe nur insoweit es sich um bemannte Drachen 
handelt 

3. Durch die Zuständigkeit des Luftrats als Sportbehörde 
bleiben alle gesetzlichen und behördlichen Bestimmungen un¬ 
berührt. 

4. Veranstalter können sein: 

a) Vereine des D. L. V. 

b) Juristische oder physische Personen an solchen Orten, 
an denen kein Verbandsverein seinen Sitz hat, an 
anderen Orten, falls der örtliche Verein einverstanden 
ist. Im Falle von Meinungsverschiedenheiten entscheidet 
der Luftrat über die Zulassung eines Veranstalters. 

c) Andere physische oder juristische Personen mit Ein¬ 
verständnis des Luftrats. 

5. Bei Veranstaltungen ist zu unterscheiden zwischen: 
a) Wettbewerben, b) Einzelbewerben, c) Schauflügen. 

6. Wettbewerbe und Einzelbewerbe finden auf Grund von 
Ausschreibungen statt, Schauflüge bedürfen solcher nicht. 

7. Ausschreibungen sind Veröffentlichungen der Bedin¬ 
gungen, unter denen eine Teilnahme an den Veranstaltungen 
statthaft ist und der Gegenleistung der Veranstalter in Form 
von Entschädigungen, Preisen und Naturalleistungen (Unter¬ 
kunft, Betriebsstoff usw.). 

8. Wettbewerbe sind solche Veranstaltungen, bei denen 
mehrere Bewerber gleichzeitig zu einem angegebenen Termin 
ihre Leistungen vollbringen; Einzelbewerbe solche, bei denen 
der Bewerber innerhalb einer gesteckten Frist und eines be¬ 
stimmten Gebietes sich Ort und Zeit seiner Leistung selbst wählt 

9. Bei Schauflügen versichert sich der Veranstalter der 
Teilnehmer durch Verpflichtungen, sei es mit oder ohne 
Entschädigung. 

10. Veranstaltungen können nationale oder internationale, 
unbeschränkte oder beschränkte sein. 

Internationale Veranstaltungen sind solche, zu 
denen Angehörige fremder Staaten zugelassen werden. Der 
Luftrat genehmigt indessen internationale Veranstaltungen nur, 
wenn in der Heimat zuzulassender Ausländer deutsche Reichs¬ 
angehörige zu internationalen Veranstaltungen zugelassen sind. 

Nationale Veranstaltungen sind solche, an denen nur 
Reichsangehörige teilnehmen können. Es ist statthaft, die Teil¬ 
nahme auf Angehörige der deutschen Kulturgemeinschaft aus¬ 
zudehnen. 

Bei unbeschränkten Veranstaltungen ist die Teil¬ 
nahme nicht durch irgend welche einschränkenden Bestim¬ 
mungen begrenzt. 

Bei beschränkten Veranstaltungen bestimmen die 
Ausschreibungen das Verfahren, nach dem eine Auswahl unter 
den Bewerbern zu erfölgen hat. Keinesfalls darf die Auswahl 
willkürlich erfolgen. 

11. Flugplatzverwaltungen sind grundsätzlich ermächtigt, 
mit den daselbst angesiedelten Fliegern und Flugzeugen Schau¬ 
flüge, ohne für den Einzelfall eine Genehmigung des Luftrats 
einzuholen, abzuhalten. Auf Verlangen des Luftrats ist diesem 
aber mitzuteilen, in welcher Weise eine etwaige Entschädigung 
der Teilnehmer erfolgt. Findet die Entlohnung auf Grund 
andrer Leistungen, als in bezug auf Dauer, statt, so behält sich 
der Luftrat die Genehmigung vor. 

12. Eine geplante genehmigungsbedürftige Veranstaltung 
ist spätestens gleichzeitig mit dem bez. Antrag an die Behörden 
dem Luftrat bekanntzugeben. Dessen Genehmigung bedürfen: 
a) die Ausschreibung (insbesondere betr. Termin), b) die Aus¬ 
führungsbestimmungen, c) diq^Zulassung der Teilnehmer. 
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Eine Veröffentlichung der Ausschreibungen oder irgendwelche 
Bindung in bezug auf die Teilnehmer und den Termin vor der 
erfolgten Genehmigung führt zur Disqualifikation des Veran¬ 
stalters, die Abhaltung der nicht genehmigten Veranstaltung 
zur Disqualifikation aller an der Veranstaltung beteiligten 
Personen. Änderungen einer genehmigten Ausschreibung 
bedürfen der Genehmigung des Luftrats. — Spontane Preis¬ 
aussetzungen sind statthaft, sofern ein anwesender Delegierter 
des Luftrats sie gut heißt. 

Die Ausschreibungen müssen enthalten: 

1. Bezeichnung der Veranstaltung (z. B. „B. Z.-Preis der 
Lüfte“ oder „Segelflug Höhenrekord-Preis“). 

2. Genaue Bezeichnung des Veranstalters. 3. Veranstaltungsort. 

4. Veranstaltungszeit (unter Umständen Ausfall oder Ver¬ 
schiebung). 

5. Nennungsschluß (falls Meldung erforderlich); Nach¬ 
nennungen (falls Nachnennung zutreffend); Nenngeld (falls 
verlangt); Nachnenngeld (falls zutreffend); was mit dem 
Nenngeld geschieht, in welchem Falle es zurückgezahlt wird. 
Verfallene Nenngelder sind grundsätzlich der Luftfahrer-Für¬ 
sorge (Luftfahrerstiftung e. V., Berlin W 35, Blumeshof 17) 
zuzuführen. 

6. Wer als Bewerber und Führer zugelassen ist und nach 
welchem Grundsatz eine Beschränkung der Zahl erfolgt. 

7. Welche Luftfahrtgeräte zugelassen sind. 

8. Welche Bedingungen von dem Bewerber erfüllt werden 
müssen. 

9. Genaue Angabe der zur Austragung kommenden Preise. 
Das System, nach dem diese ausgetragen werden. Angaben 
über die Verwendung nicht gewonnener Preise. Diese dürfen 
nicht anders als zu Trostpreisen oder als Preise künftiger 
Veranstaltungen verwendet werden; also nicht zu Organi¬ 
sationskosten oder für Repiäsentationszwecke herarigezogen werden. 

10. Genaue Angaben über die an die Bewerber zu zahlen¬ 
den Entschädigungen. 

11. Angaben, wann und wie das Preisgericht gebildet wird, 
daß dieses Ergänzung der Beurkundung verlangen kann. 

12. Angaben über die sportliche Aufsicht (Sportleiter, 
Sportgehilfen), Zeitnahmen und sonstige Kontrolle, Kontrollgeräte. 

13. Genaue Angaben über Beurkundungen von Leistungen 
(z. B. wenn außer Sicht der Sportleitung). 

14. Daß die Genehmigung des Luftrats erteilt ist und an 
diesen eine Berufung über Preisgerichtsentscheidungen inner¬ 
halb einer anzugebenden Frist (höchstens 14 Tage) vorgesehen 
ist. Wer Berufung einlegen kann. Ob bei Berufung eine 
Berufungsgebühr einzuzahlen ist, daß diese zurückgezahlt wird, 
wenn die Berufung begründet befunden wird, anderenfalls der 
Luftfahrerfürsorge verfällt. 

15. Eine Bestimmung über Haftpflicht und Unfallver¬ 
sicherung der Teilnehmer und eine Mitteilung, daß die Be¬ 
werber, nicht aber die Veranstalter und deren Organe für alle 
verursachten Schäden haften. 

16. Mit wem auf die Ausschreibung und Teilnahme bezüg¬ 
licher Schriftwechsel zu pflegen ist. 

Anregungen zur Abfassung von Ausschreibungen. 

1. Aus den Ausschreibungen muß klar ersichtlich sein, ob 
es sich um Höchstleistungen oder um Erstleistungen handelt, 
die prämiiert werden sollen. Bei Wanderpreisen muß angegeben 
werden, wer den noch nicht entgültig gewonnenen Preis in 
Verwahrung erhält. 

2. Unter Umständen ist es erforderlich, zum Ausdruck zu 
bringen, an wen die Preise zur Auszahlung gelangen. 
Z. B. kann der Fall eintreten, daß Va des Preises an den 
Flugzeugführer, Vt an den Erbauer des Motors auszuzahlen ist. 

3. In manchen Fällen muß ausgesprochen werden, ob der 
Wechsel von Führer oder Flugzeug statthaft ist; 
häufig bedarf es der Klärung, inwieweit Ausbesserungen erlaubt sind. 

4. Über den Begriff Ziellinie herrschen oft Zweifel. 
Wenn nicht anders bestimmt, ist die Ziellinie eine unbegrenzte 
Linie. Sie muß daher senkrecht zur Anflugrichtung liegen, 
damit nicht mehr rechts oder links ansteuernde Führer be¬ 
günstigt werden. Soll eine Ziellinie durch Endpunkte begrenzt 
werden, so muß für sichere Beurkundung der Uberfliegung 
zwischen den Endpunkten Sorge getragen werden. Es muß 
also an jedem Endpunkt eine Vorrichtung zum senkrechten 
Visieren zur Verfügung stehen. 

5. Bei Rennen empfiehlt sich „fliegende Ankunft“ am Ziel; 
d. h. der Wertungsflug endigt mit dem Überfliegen der Ziellinie. 

6. Als Anfang eines Fluges kann gelten: 
a) der Augenblick der Freigabe des Starts; 
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b) der Augenblick des Beginns des Anlaufs; 

c) der Augenblick der Ingangsetzung des Motors; 

d) der Augenblick des Abhebens vom Boden; 

e) des Überfliegens einer Startlinie. 

Zutreffendenfalls muß das Gewollte klar zum Ausdruck ge¬ 
bracht werden. 

7. Der Auslauf ist stes zwischen erstem Berührungs¬ 
punkt der Erde und Stillstand des Flugzeugs in grader Linie 
zu messen und als solcher gilt der Punkt senkrecht unter dem 
vordersten Punkt der Flugzeugkonstruktion. 

8. Die Beurkundung der Höhe kann durch In¬ 
strumente innerhalb oder außerhalb des Flugzeugs erfolgen. 
Barographen bedürfen der Kontrolle durch Sachverständige (in 
der Ausschreibung zutreffendenfalls zu benennende Stellen), 
im besonderen, wenn der Bewerber sie selbst liefert und nicht 
der Veranstalter, worüber die Ausschreibungen das Nötige 
besagen müssen. 

9. Als F1 u g w e g gilt die Verbindungslinie umflogener 
Marken. Die Umfliegung muß festgestellt werden durch senk¬ 
rechte Beobachtung nach oben auf der Außenseite der Marken 
(s. Nr. 4). 

10. Bei Rennen darf die erste von allen zu umfliegende 
Wendemarke nicht näher als 10 km vom Start liegen 
(um gegenseitige Gefährdung bei der Umfliegung zu ver¬ 
meiden). Es kann sehr wohl für jeden Bewerber, falls es sich 
nur um Hin- und Rückflug handelt, eine besondere Wende¬ 
marke vorgesehen sein, die von den benachbarten dann ge¬ 
nügend entfernt liegen muß. 

11. In solchem Falle gehen die Flugwege fächer¬ 
förmig auseinander. Dann muß natürlich dafür gesorgt 
werden, daß die Flugwege gleich lang sind. 

12. Bei gemeinsamem gleichzeitigen Start zum Rennen 
muß der Startzwischenraum dem behördlicherseits erlaubten 
Zwischenraum zwischen zwei fliegenden 
Flugzeugen entsprechen, sofern nicht die Startbahnen 
auch fächerförmig angelegt sind. Wenn das der Fall ist, dann 
muß für jeden Bewerber eine in der Zielrichtung angebrachte 
Marke vorhanden sein, die ihm seine Flugrichtung genau an¬ 
gibt. Eine solche Einrichtung ist auch bei Parallelstart sehr 
erwünscht. Die Fächerförmigkeit der Ziellage darf nicht über 
einen rechten Winkel hinausgehen, da sonst beim Rückflug 
die Bewerber einander gefährden. 

Sportleitungsorgane. 

1. Bei Wettbewerben (nicht bei Einzel-Bewerben) und bei 
Schauflügen, sofern sie nicht mit Flugzeugen ein und desselben 
Besitzers ausgeführt werden, muß eine vom Veranstalter zu 
bildende Sportleitung vorhanden sein. 

2. Die S p o r 11 e i t e r bedürfen der Genehmigung des 
Luftrats (generell oder für den Einzelfall). Es müssen während 
jeden Teils einer Flugveranstaltung mindestens zwei Sport¬ 
leiter zur Stelle sein, die in dringlichen Fällen eine Ent¬ 
scheidung zu treffen haben. 

3. Sportgehilfen sollen ihre Funktionen stets zu 
zweien ausüben. Z. B. Beurkundungen an Wendemarken, Zu¬ 
teilung bzw. Rückmessung von Betriebsstoff, Messen von 
Auslaufstrecken usw. Weitmöglichst ist ihre Tätigkeit von 
Sportleitern zu kontrollieren. Sie dürfen interessierten oder 
Konkurrenzfirmen nicht angehören, auch nicht niedere Platz- 
Angestellte oder Arbeiter sein. 

4. Zeitnahmen können bis auf weiteres von Sport¬ 
leitern, ausnahmsweise von Sportgehilfen vorgenommen 
werden, die schon mehrmals als solche gewirkt haben. 

5. Müssen Beurkundungen außerhalb von Flugplätzen vor¬ 
genommen werden, so sind an diese Stellen Sportzeugen zu 
entsenden. Angaben beliebiger Personen können einer Wer¬ 
tung nicht zugrunde gelegt werden, es sei denn, daß sie mit 
schriftlichen Angaben von registrierenden Instrumenten über¬ 
einstimmen und durch solche ergänzt werden, die versiegelt 
im Flugzeug mitgeftihrt werden und mit unversehrten Siegeln 
der Sportleitung zur Ablieferung gelangen. 

6. Beurkundungen durch sportliche Leiter können als 
Unterlage für Anerkennung von Rekorden durch den Luftrat 
dienen. 

Für Rekorde erfolgt besondere Bekanntmachung. 

Eingaben und Berichte an den Luftrat. 
Einzusenden sind 

a) zur Genehmigung: Ausschreibungen: 

1. für Wettbewerbe \ • * A . 

2. für Einzelbewerbe) m 14 Exem P |aren * 

b) zur Genehmigung: zutreffendenfalls Programme von 
Schauflügen, soweit sie nicht vom Besitzer der teil¬ 
nehmenden Flugzeuge veranstaltet sind. 

Die unter a und b genannten Eingaben sind vor 
Veröffentlichung einzusenden. Eine Veröffentlichung 
darf erst nach erfolgter Genehmigung erfolgen. Es liegt 
also im Interesse der Veranstalter, die Eingaben mög- 
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liehst frühzeitig erfolgen zu lassen, im besonderen auch, 
weil bei Terminkollisionen die früher bekanntgegebene 
Ausschreibung einen Vorzug genießt, der allerdings 
durch den Umfang und die Geldmittel einer anderen 
geplanten Veranstaltung mehr als ausgeglichen werden 
kann. Keinesfalls kann infolge später eingereichten 
Antrags auf Genehmigung einer Ausschreibung der 
Termin einer früher genehmigten Veranstaltung beein¬ 
trächtigt werden (Schauflüge und kleinere Wettbewerbe 
können mit Schauflügen und [oder] kleineren Wett¬ 
bewerben an anderen Orten zeitlich zusammenfallen). 

c) zur Genehmigung: die Verzeichnisse der gemeldeten 
Teilnehmer an einer Veranstaltung alsbald nach Melde¬ 
schluß und nach Nachmeldeschluß; 

d) zur Genehmigung: die Verzeichnisse der sportlichen 
Leiter und der Preisrichter; 

e) die Entscheidung von Preisgerichten baldigst nach 
Spruchsitzung; 

f) etwa beim Veranstalter usw. eingegangene Berufungen 
gegen Preisgerichtsentscheidungen durch Eilbotenbrief 
umgehend; 

g) Mitteilungen über Bestrafungen baldigst. 

h) eine Aufstellung über die Verwendung der Nenngelder 
und Preise (ersparte Preise); 

i) ein Bericht über die Veranstaltung, der im besonderen 
enthält: 

1. Erfahrungen betr. Anreise und Antransport, Unter¬ 
bringung, Abnahme; 

2. Mitteilung über die Einhaltung des Programms 
(Verschiebungen, Ausfall, spontane Preisstiftungen, 
Verlängerung, diese ist nur statthaft, falls vor¬ 
gesehen); 

3. Erfahrungen bei den einzelnen Wettbewerben 
besonders in bezug auf die Beurkundung der 
Leistungen; 

4. Angaben über Organisationskosten. 

k) Anträge auf Anerkennung von Rekorden. Mit dem 
Antrag sind alle Original-Urkunden einzusenden. Er¬ 
klärungen der Leistenden und der Sportzeugen müssen 
ausdrücklich als „eidesstattliche“ bezeichnet werden. 
Allen Schreiben an den Luftrat, die eine Beantwortung 
erfordern, ist Rückporto beizufügen. 

Es ist unstatthaft, zu veröffentlichen, daß eine 
Leistung ein Rekord ist, bevor ein solcher anerkannt ist. 
Kennzeichen der Teilnehmer usw. bei Ver¬ 
anstaltungen. 

a) Mitglieder des Luftrats: violette Armbinde (eine solche 
gewährt Zutritt zur abgesperrten Flugbahn). 

b) Organisations-Ausschuß: weiße Armbinde (eine solche 
gewährt keinen Zutritt zur abgesperrten Flugbahn). 

c) Sportleiter: rote Armbinde mit Goldrand; Sportgehilfen: 
rote Armbinde ohne Goldrand. Beide Binden gewähren 
Zutritt zur abgesperrten Flugbahn. 

d) Teilnehmer an der Veranstaltung: blaue Armbinde mit 
Goldrand. 

e) Vertreter und Hilfspersonal der Teilnehmer: blaue 
Binde ohne Goldrand. Beide haben Zutritt zur ab¬ 
gesperrten Flugbahn (letztere in auf das Notwendige zu 
beschränkender Zahl). 

f) Flugplatzpersonal: gelbe Armbinde. 

Bestrafungen. 

1. Veranstalter, Sportleiter, Sportzeugen und Wett¬ 
bewerber können wegen Verstößen gegen die Bestimmungen 
des Luftrats von diesem auf Zeit oder* Dauer disqualifiziert, 
d. h. der Befähigung, solche Funktionen auszuüben, verlustig 
erklärt werden. 

2. Wettbewerber können außerdem von der Sportleitung 
und vom Luftrat bestraft werden mit 

a) einer Verwarnung, 

b) Startverbot, 

c) Ausschluß von der (bzw. einer) Veranstaltung. 

d) Geldstrafe bis zu 100.— Mark. 

3. Ausschluß von einer Veranstaltung hat den Verlust 
eines Anspruchs auf Preise aus dieser Veranstaltung und etwa 
andernfalls zurückzuerhaltenden Nenngeldes zur Folge. 

4. Geldstrafen sind innerhalb 24 Stunden zu zahlen, bis zur 
Zahlung besteht Startverbot. 

Die Beträge der Geldstrafen werden der Luftfahrer¬ 
fürsorge zugeführt, dgl. Geldpreise, deren ein Bewerber ver¬ 
lustig erklärt wird. 

5. Die Disqualifikation bedeutet Ausschluß von der Teil¬ 
nahme bzw. Mitwirkung bei irgendeiner der Genehmigung 
des Luftrats bedürfenden Veranstaltung und Verlust des An¬ 
spruchs auf Preise aus der zur Bestrafung Ursache gebenden 
Veranstaltung. 
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Bitterfelder Verein für Luftfahrt. E. V. Am 

6. u. 7. September d. J. veranstaltet der Verein auf 
t \m/ \ ^ em B a Nonfüllplatz Elektron Werk II und dem daran 
I ml | anschließenden Gelände einen Luftfahrertag 
iBi.v LJ mit Ballontaufe. — Sonnabend abend: 
\ ▼ ? kameradschaftliches Beisammensein der Vereins- 

mitglieder mit den eingetroffenen Gästen im 
Kaiserhof oder bei Dörings. Sonntag vormittag: 
Taufe des neubeschafften Freiballons Bitterfeld VI, an¬ 
schließend daran interne Vereinswettfahrt mit 5 oder 
6 Ballonen. Für Passagier- und Schauflüge soll ein Flugzeug 
gewonnen werden. Die Bergkapelle Grube Auguste wird 
voraussichtlich auf dem Festplatz konzertieren. Nach dem 
Ballonwettfliegen findet ein Modellwettfliegen und Preis¬ 
verteilung statt. — Unsere Vereinsmitglieder und Freunde 
sind herzlichst zu dieser Veranstaltung eingeladen. Wir bitten 
jedoch diejenigen, die bereits Sonnabend in Bitterfeld eintreffen 
werden, um rechtzeitige Bekanntgabe ihrer Zusage, damit für 
Unterkunft gesorgt werden kann. Der Vorstand. 

Leipziger Verein für Luftfahrt und Flugwesen e. V. 

Geschäftsstelle : Oberleut. Roenneke, Leipzig, 
Promenadenstr. 6, Fernruf 29 300. 

I. Veranstaltungen: 

1. Dienstag, den 9. September, abend 8 Uhr, im 
„Deutschen Haus“ (Königsplatz) Monatsver¬ 
sammlung. Mit Rücksicht auf die Messe findet 
die Septemberversammlung diesmal nicht am ersten 
Dienstag des Monats, sondern ausnahmsweise am 
zweiten Dienstag statt. 

2. An den übrigen Dienstagen zwangloser Stammtisch im 
Vereinslokal „Deutsches Haus“. 

II. Verschiedenes: 

1. Die Geschäftsstelle gibt an Interessenten noch kosten¬ 
los mehrere Exemplare der letzten „Luftfahrt“- 
Nummern ab; in Sonderheit kommen hierfür diejenigen 
Mitglieder in Frage, welchen vielleicht in letzter Zeit 
diese oder jene Nummer der „Luftfahrt“ nicht regelmäßig 
zugegangen oder etwa verlorengeganen ist. 

2. Im VDI-Verlag ist die ganze vorzügliche Jubiläums¬ 
schrift „25 Jahre Zeppelin-Luftschiffbau“ von Direktor 
Dr. Dürr erschienen. Preis 8,— G.-M. Mitgliedern 
unseres Vereins wird ein Nachlaß von 10 v. H. ge¬ 
währt. Bestellungen nimmt die Geschäftstelle an; des¬ 
gleichen liegt eine Besteiliste in der Septembermonat¬ 
versammlung aus. 

III. Es wird nochmals dringend um Einsendung der 

fälligen Mitgliederbeiträge gebeten. (Postscheckkonto 

Leipzig 2847.) 

Im Aufträge der Handelskammer, des Meßamtes und des 
Verkehrsvereins Leipzig hielt am 16. Juli 1924 Oberlt. Roenneke 
im Saal der alten Handelsbörse einen öffentlichen Lichtbilder¬ 
vortrag über das Thema: „Vom Kriegsflugzeug zur 
modernen L u f t v e r k e h r s ra a s ch i n e“, welcher trotz 
der Julihitze überraschend gut besucht war. Im Zusammen¬ 
hang des Vortrages wies der Redner mit Recht darauf hin, 
daß die Handels- und Messestadt Leipzig alles versuchen 
müsse, um unbedingt wieder durch eine Luftverkehrslinie An¬ 
schluß an das internationale Verkehrsnetz zu bekommen. Es 
sei eine Ungeheuerlichkeit, daß der seinerzeit neu eingeweihte 
Leipziger „Weltflughafen“ augenblicklich ohne jeden Luft¬ 
verkehr sei. Hoffentlich finden die mahnenden Worte des 
Redners bei den maßgebenden Körperschaften und Behörden 
den notwendigen und wünschenswerten Widerhall. 

Neugrüdung einer Ortsgruppe in Torgau 
a. d. E. Am 11. Juli d. J. hielt der Geschäftsführer des Leipziger 
Vereins, Oberlt. Roenneke, einen Werbevortrag in Torgau, 
welcher außerordentlich gut besucht war und das große 
Interesse der Torgauer Einwohnerschaft für die Luftfahrt 
bekundete. Anschließend fand eine Gründungsversammlung 
statt, bei welcher sofort 30 Herren ihren Beitritt zu dem 
neuen „Torgauer Verein für Luftfahrt und 
Flugwesen“ erklärten, welcher demnächst in das Vereins¬ 
register eingetragen und dem Deutschen Luftfahrtverband bei¬ 
treten wird. 

Verein ehemaliger Kameraden der Luftschiffertruppen 
Berlin (Vekaluft). Der Verein feiert am Sonnabend, den 
23. August 1924, abends 8 Uhr, in den Germania-Prachtsälen, 
Chausseestr. 110, sein 28jähriges Bestehen durch Konzert, 
Festakt, Vorträge und Ball. Bei der Tombola kommt eine 
Ballonfreifahrt unter der Führung des Kam. Petschow zur Ver¬ 
losung. Ehemalige Luftschiffer und Freunde des Vereins sind 
herzlichst eingeladen. Sitzungen des Vereins jeden 1. Sonn¬ 
abend im Monat im Restaurant Schultheiß, Brückenstr. 6b, 
Bahnhof Jannowitzbrücke. „ 1 
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Brandenburgischer Flugsport - Verein. 19. Mitgliederver¬ 
sammlung (Hauptversammlung) am Donnerstag, den 
21. August 1924, abends %8 Uhr, im Flugverbandshause, 
BerlinW, Blumes Hof 17. — Tagesordnung: 1. Protokoll 
der letzten Sitzung. — 2. Mitteilungen des Vorstandes, Auf¬ 
nahme neuer Mitglieder. — 3. Vortrag des Herrn Franz N i e - 
mann: „Mit dem Flugzeug zur Ost- und Nord¬ 
see k ü s t e“. — 4. Aussprache. — 5. Anträge. Antrag der 
Segelfluggruppe auf Erhebung eines Sonderbeitrages. — 6. Ver¬ 
schiedenes. — Wir möchten auf § 13 der Satzungen besonders 
hinweisen. Jede Hauptversammlung ist ohne Rücksicht auf die 
Anzahl der erschienenen Mitglieder beschlußfähig. 

Förster Flugsportverein Forst-Lausitz E. V. Mit den am 
ersten und zweiten Osterfeiertage abgehaltenen Rund- und 
Passagierflügen trat der Verein nach jahrelangem Darnieder¬ 
liegen wieder in die Öffentlichkeit. Da er seine Albatros B. II.- 
Maschine durch den Versailler Vertrag hatte abgeben müssen, 
setzte er sich mit der Sächsischen Luftverkehrs-A.-G., Dres¬ 
den, in Verbindung, welche darauf ein Junkers-Reiseflugzeug 
nach Forst entsandte. Die Maschine landete, von Dresden 
kommend, mit Herrn Dir. Wagner von der S. L. A.-G. und 
einem Mitgliede des Vereins als Fluggast am 20. April vor¬ 
mittags 10,30 Uhr auf dem Flugplatz am Naundorf—Sakroer 
Wege. Bis Nachmittag 5 Uhr stieg das Flugzeug zu 16 Rund¬ 
flügen über Forst auf, wobei 14 Damen und 50 Herren die 
Stadt mit Umgebung aus einer Höhe von 400 bis 600 m gezeigt 
wurde. Tausende von Zuschauern umsäumten den Platz, um 
das Flugzeug in nächster Nähe zu sehen. 

Der zweite Osterfeiertag brachte Sturm und Regen, wes¬ 
halb auch nur zwei Rundflüge ausgeführt werden konnten, bei 
welchen zwei Damen und vier Herren die Vorzüge der 
Junkers-Maschinen auch bei schlechtem Wetter spüren 
konnten. Nachmittags 4,45 Uhr startete die Maschine bei 
stürmischem Wetter wieder zum Flug nach Dresden mit zwei 
Mitgliedern des Vereins als Passagiere an Bord. 

Der Abend schloß mit einer kleinen Feier im Saale des 
Schützenhauses, bei der der Vorsitzende, Herr Dr. Meyer, 
seine Freude über das gute Gelingen zum Ausdruck brachte. 

. Am 8. Mai bot der Verein seinen Mitgliedern und Freun¬ 
den der deutschen Fliegerei durch Vorführung einiger 
Junkersfilme einen einzigartigen Naturgenuß. Er hatte durch 
Inserat Mitglieder und Interessenten im Lindengartensaale zu 
abends 8 Uhr zusammengerufen, wo nach kurzer Begrüßung 
des 1. Vorsitzenden die Filme den Erschienenen gezeigt wer¬ 
den sollten. Herr Dir. Wagner von der Sächsischen Luft- 
verkehrs-A.-G. hielt einen Einführungsvortrag über den gegen¬ 
wärtigen Stand der deutschen Fliegerei und die Bedeutung der 
Junkersmetallflugzeuge für den Luftverkehr. Dann rollte zu¬ 
erst ein Film aus den Werkstätten von Professor Junkers in 
Dessau über die Leinwand. Die Wichtigkeit des Luftverkehrs, 
seine Zunahme und die Sicherheit traten ebenso deutlich in 
Erscheinung wie die Überlegenheit der Ganzmetallflugzeuge 
über die älteren Konstruktionen aus Holz und Segeltuch. Man 
sah die Herstellung des Duraluminiums, den Aufbau des Flug¬ 
zeugmittelstücks, der Flügel, des Fahrgestells und den Einbau 
des Motors. Besonders lehrreich waren die Zeichnungen 
über die europäischen Fluglinien und die statistischen Über¬ 
sichten über die Entwickelung des Flugverkehrs von 1921 bis 
1923; Landschafts- und Städtebilder von den regelmäßig be¬ 
flogenen Hauptlinien gaben wundervolle Eindrücke in die 
Genüsse, die auf solchen Luftreisen zu erleben sind. München, 
Wien, Budapest, Berlin aus der Vogelschau und gar die Alpen¬ 
welt, von Genf bis Budapest: Ein Bild war immer großartiger 
als das andere. 

Den Höhepunkt erreichte aber erst der Spitzbergenfilm. 
Bekanntlich wurde im Juni 1923 von den Junkerswerken ein 
Probeflug in das arktische Gebiet ausgeführt, um Amundsen 
auf seinem geplanten Nordpolflug zu unterstützen. Über 
1000 km wurden ohne Zwischenlandung durchflogen, die Pack¬ 
eisgrenze beim 80. Breitengrad erreicht. Unbeschreiblich 
wirkten die herrlichen Aufnahmen der Riesengletscher und 
Eisberge im Scheine der Mitternachtssonne. Unendlich viel 
Material für die geographische und geologische Forschung un¬ 
bekannter Gebiete ist durch diesen Probeflug und die Aus¬ 
wertung der Filmaufnahmen gewonnen. 

Am 9. Mai vormittags wurde derselbe Vortrag und die¬ 
selben Filme den älteren Klassen der Förster Schulen vor¬ 
geführt, um auch die Jugend der Fliegerei näherzubringen und 
sie für selbige zu begeistern. Der Vortrag fand in allen 
Kreisen den besten Anklang. Bedauerlich bleibt es nur, daß 
der Verein bei seinem uneigennützigen Bestreben, deutsche 
Fliegerei zu heben und zu fördern, so wenig unterstützt wird. 
Bei seinem im September stattfindenden, zweiten großen 
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V Vor** Fr W* PuckerL Kuimbaefi. SOidtzroe&ter Bankier 
E. Hülbig, Coburg,. fj Sckriftiühref \V. IkdVtmmn. Coburg, 
2 , Sd)fihf$JirpF fo Sander Coburg. UuswhäBssleller Coburg, 
L os saust r . pernrüf: Coburg Ui.. Tel egraiTUnadr esse ; Leh. 

Coburg. 

Oborfränkisclief Ym*ln für Luftfahrt «. V. Bezirks« 
v crei i) C o b u r g e, \A — Orts v er e i r ; C o b n r g e. V. 
Monatsberieht: Der Monat Juli war creiguisfeicii, SgiVen^ 
der Bezirksleituug , Coburg wurden neugegrttndcl die Orte- 
vefeine Hildbufgfotisei^ .EisidU und Sürineberg; ferner 
taug es der BezirKskitmigv alle ttberfraukbebetf l. v . L. V.-V-<:r- 
eine nunmehr zu: erntr Vercinsgrunpe »»berfrankeu zasammtn- 
zuHVhweitien. Die MitglltderzaliJ <ic*.v Ortsverdns Coburg 
weist irrt Laufe de^ ; • Mbtta.ts Juli eittc erfreuliche 5sefgeriing 
auf. Die' W^hcntf^jjlcn.'- Vmanimfimgeti \ueren stets kehr gut 
besucht. Ete*. ttgite* PfiüAferhorsf. ls.t iiunmcbr itajteiu ierifg“ 
gestellt. Der VV'afidiTJöV: w eicher s ou der bekannten 1 Ucater- 
und BülineowvxkMöjtf Ir* Vflieur Bniekner Kacbfl, luliaber 
Kürschner. hcfgCslcHi Wurde, ist sowohl vöjg knHstkrhdieu 
als auch vorn fliegerisebgb Standpunkr aus als hervorragend 
gelungen zu hoemümeu. Der neuorgumsierfe ?3audkf?st dvr 
Segelflugabtenudir , .beweis* aufs neue seifte Anzk't.iung-skmft. 
auf unsere fhigbegutsterte Jugend. Mit -der endgültigen T^rBg* 
Stellung 4er Maschine Kann nunmehr ih ^üwsjer Zfcb«:c- 
reckiigk werden. Eine TeUnahme am KhbuVrf;Cb- 

hevetb Di jedoch nicht beabsichtigt: Der DrtsverCH» l:v*v 
weit Wh in- dem beka nmen Hä necu lei fer-Er Hauer VV. PW/nw 
einen BähgeglejtCr in Aufträg gegeben» der in den ruictmeH 
Tage»? einti eHen wird; Nach Ankunft ■ des Appurcoev w ini 
PcDlier persdnUch die Anleitung übernChtftWh ,\ i\i\ ijCÄdfbig- 
abteibing wird dann gceighgl^ l awUc. anlerbvn ühd ansfeildtd 
lüssi-n. weichv wUui'erum dit Jntigfkegct de> Veiwns sclndfii 
werden. I’k* Bc^lrk>%eT,ellW* hdd Ortsverems^lunje h^f ferniT 
Mtmuklir die iedererricliiung dw ehwmiiicen Tlughatle wu» 
bufg- «md de<• Miigvtai/CN codiurc endgültig bcschiossW»,' Allo 
Voritrl^dwi sind hcreik erledigt; männliche erfordbrUcher» Gt> 
jiChmrW'gwi Wngelrofkn. Eine grolkügig organiskttc 'S'.nti- 
nuiWdgioW wird wsuehen. den grollten Teil des bewkigkr. 
MafWkB Wind rkldes diircll private Spenden aurztibnogen. 
Gvi*vli:s Cc^Welmtie Spenden berechtigen zu den .sdkmwwi 
HcdlmmgCh; sd daß mit der Erbauung der plnghalte ebenfalls 
in. • kmzeGw ZcU gerechnet werden kann für den M-ko 
A-.; g!?si ist seitens der Oftsvemnsk-ifimg gepinnt. Ahtsbiidunv 
^bik^piiligzeugiifbrbrn',iti der Rhön. Vicrzdmdigiger Be- 
o!;h f!cs Rhöitwettbewerhci durch vine gesd.dm<eno Abo... 

Propagithdutatigkeß in Fur.u'i pitw.t klWitCtv 
An‘.\o;!!iUi£ anläßlkh des uobnrger NcIm^ntVs‘Twbmbnk.... 
öl» der Fliege rgedcokkier in det Rh du ■ Tt-H nah me Cw- 

fmrger Heimatfest voni l\ bt^■.■E : • :Septwbbek ,'G^j^nf SMct doo 
iijorzn Erctballona-uf'stiege und i'ropocamDkitjgk.eit dpteh V«w- 
Kauf vv ? k WCrbe-kitrleü und W;erbcpUkeifte u hxr den nHtkikn*k 
yk>r, Or^verem wird sil-h knmr am fe\Uug ardalilk^ des 
HWnuBe^k:s ibb vinCW^ b»:v<mtk-fv v h >vkto 

h?S sWhsTtrbiOue A v i4clhHV.*e»ov O/ie-.i- Wikhkcn, 

.' OborfrAnkf^Cber Vgoöbi Jü>; loltr«ßn e. V.w O.G’r-.crcin 

Sptmebcrg. Dk Ber(rhskünhc vobp;v. ni 

den 1 j* Jg(t eins’ V cf sann uh w/ -jur I >v cjG^ 


uns Sutmeborg eiiibernfen-! infbigg Verbind er oug 6ps Bezirk 
^nrsd^enden itberuahm ; dm - SviiGfudhr^r die Auctühf 
iftn.1 denXwieiCk der Vg^4tmn1ttjrt^: Die erschienenen Mjfglkte 
wurvm sich einig, daß Ikdlgbch cid .sclbsxandiger Ortsvgfefn 
Sotmvbcrg Etspricßlkhes JnrierJmib des Stadtbezirkes Sonne- 
borg und nKbster Umgehung tetMTi könnte. Öle ürumbiftz 
omcrs ‘Jr^vvr<e«\ Sonneber^ wurde daher ausgesprochen 
ein AvmschmkemseAotzV. -weicher uns den Herren fdr ’W BeeL 
K ‘Saget und ,eiiß|iU?i‘;'-lian*<l v ;.Uc*r; *.tr|s;■ iÄü^1 nächsten Ver¬ 
sammlung alle V o^rbelf^h, insbesdiklefe eifitv trilgsa im NVer^v 
mtigk.cit für dtp neuen lirtsVcTtMU in dk Hände nehmen scdlk 
Ain ! Donnerstag, den 24. Juli, jund dJßn die erste Vcrsommltm^ 
shMh zu der die Bedrkslelttmg ebvnfaik orwhienwr war. Der 
Dö/.lrK<iVoffit/tHJt ciiauiWk' noehmaU eingehend die Zi&fo 
des fk L. V-* Inblro^otidore d'igUw Bezirksl&itinjg, und schloß 
mit der Darlegung <Jer Gründe» die tlie' Grönd!?!^ e)nds Ofh- 
•v erging St/nnoberg dr irtgetid not wendig & Schnitten iießott. Jti 
der i^nSchlieDendeh Vor Stands wähl wütile. günt: jVors. Herr 
Tk TV; HecJi, Coburger Str. \2 % zum il; V-prvT ^Rbeneiohgr, 
•/uu< Schiiitiuhror und Kassenwart Jlcrr Kart Saner» Sonnt- 
bWC. Bahhhoisfrdbe, gcwälih Iüb VVerbgiätigkeb war uo>t 

deV kurzem seit der (jrümfung zur Veriü^iiög ♦jMkndcn Zay 
Wi.fi r vGWgrWch.‘sv* daß zahlreiche Mirglledct tiWi Ä’blgcnofnnttTf 
w crueTi konoten. . ' ■. 

Oberfrüttklscher Verein f«ir Lüftiafert e. VC Örrsväereiu 
ttlidburgtiausen. Seikns der Hczirk^kitunc Coburg Wiude in» 
2A. JmVi ejnc Vvrsuinntluüg einherufen, die in allererster .Unit 
die Grbttcfurtg eines Ortsveroins Htldbürghauseri bezweckte. 
Dlg zablrekh ersclbeuenert ImeresSinten folgten den Ausfuh- 
rimgtn des Ö^Irk^vorshZendeti mH großem Interesse und er¬ 
klärten die Gründung Hir wnusehenswert und iiühvendig. AN 
Vor Claude wurden gewähU: i. Vors, catwl. «»«. \V Rohmarm. 
■2, Vitts. MaCähkiepbatimelstc r rl- Clrr ist, Schrtftfiihi'eT; sUid, ink 
Rogge. Gesdjäfi^telk d.^5 Orts Vereins: Hlldburgh-auseo. ÖB- 
m^rck.sH; IÄ. Von weichem frB.cb*iröbficheh T\te%eit&£i$K der 
lungd OTtsyerem beseelt ist. zeigt die Tatsachei daß er sich 
bereits••■^i'äölfeig'dbf Jandwirf^cltäf'tffcbeit Ausstellung in Hlld* 
burrTGüSen t«ii einer SönderaiisKfetbing, zu der er das SegeC 
Fidg^eUg des <Dr MsverWns Neustadt uod versclnedeoe Modelle 
herängehult hatte, bcteiligie. 
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vor Einern Leichfflug’/e-H^ T ,\Vindttu*i£i**. 









II 



-tfuicmobif 
dmMiunq 
—. 1Q2t ■ - 


Schweiß-Apparate, Hochdruck - Dichtunusplatten, Schleifscheiben 
Stahlrohre' Automobil-, Motorrad* und flusxeiis*tcNhftr 

Berlin SO 16 I Bcuthen 0 /S 

WusierhauiencT Strafe 95*16 I Tirttowlt^r S6 

Frtnspr : Morltxpiel* 14S66. 1*946 |! Fcrnjpr.: Beulhen Oi* 2451, »52. 

— Drabt anschrilt t LafUcbr. — 


Ausstellungshallen «Kaiserdantm* 
Charlottenburg 

5 Dctember 

Veranrtalfer: A. *. l>, Autamobilfhib von D«uUthi&M und 
R. D. A. ReldttT.jrbond der AuiomobUindotlrle 


Welches Zeiss-Glas 


Wir sind wiederum mit der Herstellung de* 


amtlichen 

Kataloges 


5»e wAfele»; *«i es ei/ 4J<•»:»<-* 

$*t. sei «* «int* *»'-r .jv-fj; :>tr t; > ■’ Lam .*»•*. .’w»öa.<- 

?W*Hwij6if<!i^*Modcii euv^;l(ü^uiik.ia förd*-- «togA <?»*'* achltt-lVkch 

Vm bMood«»* «tark f tl.lnnc .^r hir weil? t*«xnbitH:'. - N* 

haben hnm*r.• Q^to'tkf: .ik? **‘ A** v> Ui«*;r)£?*v 


fflr die Deutsche Automobil - AuMieihnij bnirötrf wurden 
und empfehlt*) nniftreh deb Ahieitfcn'cll 

dieses ‘ Kataloge« tiif Atikm&'xyt** ihm £ iaugnU*e. 

Zu leder wette»co Auskauf fyr 

, . : tderpeU ärm>Ur:.y<^Ö«u<tS . ; vJ/■ 


7fi e a t e rg f a s e r 

Erftaäfid in aßen Of (heben Gö.ftf<crf(crt. IfUisiHerte'Katafe# »T 535- 
gratis niuf franko von 


Klasing & Co. G. m. b. H. 
Berlin W9, Linkstrabe 38 


Telegrammadresse: A u I o k l a s I n g 
Telephon r Kmfürst 9116, 9136, 9157 



























Amtsblaä des Deutschen Luf tf ahrt-Verbandes 


£he „ l af t f ah M — Deutsche -Laftfahfer - ZelUichfJtt — «fdieint *m 5, im4 20. jeden Mortäts: silojisecMflü »o» 28, biw. IS, 

Geschäftsstelle. und Verwaltung: Kiiniüg 4 Cö., Berlin W 3, Linkstr. 38. Telegraram-Aarcssft ’ AütPkJäälng, Fernsprecher: Amt Kurfürst-OttÄ, 
vrt;#3T. S?t>sla«jc*ckfecmto 12103. Verantwort!, Schrjfn.r Robert JPetscftaw, ßerllo W9. Für den Anzeigenteil verapiwortHch: fl erm. Pf tppernau, 

'*» beträgt monatlich-1,- ruxflgiicö Zusteitgeld. Ein*«lh*fi 80 Pf«, Bsaug jtfmch die Geschafften* derGtöH lehrt". BerUu WO* Mu&iti, 38. 

- M. für die Sette. . j.V. 

^ Sdhr^lei^g verbot«® 0 gesamten <*1« AMMldtäUogen Vorbehalte«; N# thd-rack ü/hae QueUenangebe (Die f ,JUir<Maiuf‘‘; Bevllti) und ausdrückliche ZtisÜKtmüng' 

. werden billigst nach Preisliste berechnet. Anzeigen-Annahme durch öle. Firma K1 as 1 n g & C cu, G. m,b.H., Berlin W % Unxstf- 38» und durch 

iäffitUcfc» Anseigen- VeTmlttel ungs-Gest hätte. 


Srit&fcfef« Anfragen an dl* Schrtftleltung and an verlangt elngeundten Befolge# wolle man Rückporto beifügen. 


XXVTIL Jahrgang 


BERLIN, den 5 v September 1924 


Nummer 11 


Die Zukunft des Segelflugs 


Der Wettbewerb in der Rhön. ist ,^örübet 1 Was hat; ■<#: 
i r is gelehrt? Sehen wir von. a 1J m Folgecröcbeizibngen der 
imstfgen Witterung ah. wer jn die Zelte und Fiug/eng«- 
-kieii hiffaituf jCv wet an ü$jj f.yveffi&ti Flugingtv, ja fj&tg* 
•Mer, rnft Äufniefk^mkeit und Sachkeivninis die Vortüiirun- 
jth- rärfofigtei' wcx im öe$fjfäeb . mü. den; D}k>feiT »od Wissen 
Meif netien Äuj^üben und Lösiißge-n forschte, dem 
fe sieh mit kn eit reckender Deutlichkeit offenbaren, daß 
4le4ifhrtge SegöKiteWetib&wsfb einen büdauerHeheR 


Bau von 'Segelflugzeugen betätigte, betreibt die Fortführung 
nur nebensächlich und ohne neue Gedanken herauszubringen. 
AUes drängvzum^viUsdbßDbch auswertbaren K lein m o t o r- 
fiugzeug» Als Beweis mögen hier die Namen von HeuUeu. 
Blume. Martens,. MesserschrnfU,. IRtmrmr, Udei. Welte nsfoDcr 
u, ,i diene'*, ja selbst dieuhadernBchtm.'FliegerRruppe« sind 
schon m den Bau von Kleinmotodiuzzeugen einKctretem 

Begiijisfigt ..wurde- diese Ab wand er hu g zweifellos: .auch 
durch die Zulassung von mbtorKchen-f htzzeuveu und -die Atis- 

sclireibang besonderer Wett* 
_____—7.;"-w; < iv\:. bewerbe' für .Segelilugzedsce 

: tmt Hilfsmotor“ und Klein, 
.motü.rftügzcügg sin diesjäh¬ 
rigen Wettbewerb. 

Sehen wir uns die. r e i - 
n fs n S «utHlüg $ e u % $t 
des diesiabrigen Wettbewerb? 
an, so -suchen, wir vergeblich 
- o nach neuen, bahnbrechenden 
Gedanken; es . waren die 
MM ^A rpen de.<j Vorjahres, welchd 
die ausgeseUtCö Preise heim 
••/gjjll trugen! ’-üic 
7.^1: Menschenfiiiges ist der- 'Ver>*. 

< .K wirkUchung, keüuui SchBit 
. ' , vvVr^ nähergefiito: W’ordcut ti'ail, 
♦ A ; ;V' ■;/.V Vfc.r '{0M ebenso bdrabüch \Wt es, daß 
\-J A Wr die zaiilrdicheh Segelflug¬ 

zeuge, die in überreicher An- 
T^>w ’0*Si Zahl und .' •:v^.tfa'Cb • fCöht; m*- 
'.' ringer Qualität mb dte 
Wasser kuppe mit viel ei i Mrt- 
heb und Kosten lterauige- 
SChlCppt waren, es völlig ah 
F^iok : .u fühlte, um sie in den 
... ..... wjejwgsn; . guyj^ti^cn ^ 

blicken xu prüfen tmd fÜogefBdi zu bewerten i'm prak- 
ii&JiOJ fhtgj ' ' 

• ^ war es keh> Whude;, wenn die a Itgeraem e A u(merksam- 
keit sidj mehr den KlbinnmibrfiuÄzemjCii zuWjüvdle. Das 
Drohtem „S e g e I f 1 tt g % e n % m i t tf i .1 i H io u t o r" ist zvva r 
in der Konstruktion verschiedener Flugzeuge angeschninen, 
aber nicht.' über; den ersten Versuch hinausgekoimnent ein ab* 
ws-.ch.sciüdes :Se^eln und moiorisches Fliesen wurde von 
keinem, -der Fhigzüiuxv gewagt; Fs Wäteii eben die ersten 
»Versuchstluxc“, wGche hier em&debet wurden. 

Mit dieser Wen d nn % des Wettbewerbes z u m Klein- 
motor fing wurde aber che R ho n völlig ihre hplie B e - 
de u t u n g v e rl s e r e o ; deim welchen Stirn hönnte es 
haben,, solche' Muhe and Kosteii für ijet) T/ansporf von Motor- 
flugzeugen auf die emzusetzen, wenn ich mit 

ihnen aut jeden? Flugplatz In der Fbm- Riegen kann! Darum 


’i t h-tr fi S e g «ri f 1 U g * G £ - 
Qak ebs . «trgtrriübe r 

■Qm.'«?<>torischeri Flutc 

. . ''. 

Die örudde hier Für si mi 
einzüsehen.; t>ie Wett- 
ß& . Idrztcn Juhre 
beulen die Probleme des 
erschöpft zu 
-wurden auch recht 
Sietgenm gsu 
5^r Uf^ttmgeb erzitdi ko sind 
seit dem Juhre 1922 her* 

«irtretoode■ wisseti- '- 
vebi f 11 i che Fi>rtscbriife 
defe feirejdlt' worden, W i 11- 
az- 4» a < 11 i c h boi der Klein- 
S^torhug bessere Aü^slchteii 
jte ffir|olge» als der Segel* 

?»S. Wa.s Wunder, wenn bei 
Ab Än&emeihtMt Notlage alle 
fntanzieUen Mittel und Zu* 
verdungen der Fördern hg. des 
^fnrisdben Flöge??, ttb d# 

^neller Gewinn versprechen- 
#ß« zugefiihrt wnirdeTi v 
fcud für den •• Sexelf lug- nur die beschränkten Mittel ikr 
ct/ehschu3fen ' und einiger opferfreudigen Gönner zur Vcr- 
blieben, Bcliwcrwiegeuder aber noch trat diu 
Bänderung der bewährten Konstrukteure und Segel* 
7,-Pd Ott# zmi KRinmotorRug in die Erscheinung, Jetzt 
•sich die üble Folge der Unterlassung einer Heranbildumt 
fJ«is Nachwuchses an SegefftuKpilöRn! Vergeblich waren alle 
gebbebmu Staat und GeselK-cluiH zur Oinriehf^ng 
- sv scemausch auJgebäuteii- Seg ul fl u g s c h u'i c.« zu Vcr- 
Die Im Segülfhig berühmt gewofdenen Konstruktcuic 
-nd Pifoten entstammen mit gcriiigun Ausnahmen dem motöri- 
pm Ffögzeugbau umf xtosör» hm;vorrigeudKfrn MoJorfftzgij r F- 
haben s.ieh nsturgemaH aus mn, .wiFischiiitHclKm Gesidus- 
' • „w.a wieder dem motonsdieu-'Flug- und der- hiilustnesien 
Vtby&Hung des klebmiotorigen f iugzeugs -zugewendet-. Auch 
pi f I ü gu’ug in d u s t ri e, soweiVis.iü' über haUöl da c j j A nt 


n a auf ..Moritj“ während «jItbcV 56. am 30. Augujl 








Vom Rhönwettbewerb 1924 


arbeitenden Kreise ist es, die Wasse r kuppe in der Rhön und 
das Dunengeiände bei fessititm zu d aüfe r niea SvgüU 
i 1uk plä in jOäWjtmen; Wis sbns eha i tl.i'ch e 

InteWssen sind auch. St a a t s Interessen; wird vtm dem Luh- 
rat, als dem gegebenen Vertreter dd Luftfahrtmteressem diese 
Angekgenhe.it tmergBch und zietbevvuiU in die fhnd gs- 
nommem so wird sieb auch das Keicfc : /ttbd, ; ^e:.,L^tidi'er "der * 
Förderung des Oe du uke ns nicht versäibeßeni 

febbrn und Ro.ssjt ten sollen die Vers uc hsf e I d e t der 
i ,.u It;W t s 'S e »«cU a r r werden, die Übiiitgrsplat/e filf. die 
Se&itHte&er, die Hochsebbldn: tür die AifäM&me der Riteteu 
des; Sö^ßlTO^. die ^LvnJp&tfb?» ‘Felder, für;. d|e Auskämpf img. 
der Wettbewerbe^ ' von £ he r bar d t. 


fort mit solchen motoflscb^n Flug^euguin die der Eigenart der 
Rbon und m gleicher V¥ef$e. : von Ros$üfeji nicht 

be4urk.r s und Rückgabe bei d c r Plä 1 1 e u n du n 
S e ^ e 1 f 1 u g und die sich aus ihm '.entwickelnden Probleme 1 
Noch ;$MI die % U„ h 1 r c i c h ts‘ n wissenschaftlichen und tech- 
rdseMn f r a. g e n d e § S e g e j f i u £s nicht g e 1 o s L Wir 
bedürfen te ^tudimp und Pr&xfi Ü-bttug&fcldcs, das uns 
an? den Höhen der Berge Wie an der Küste des Meeres jeder¬ 
zeit die Yorbedlngupgen. Lkehaflt, wcldie für die W 1 $ s e n - 
sc fr a j t und di e Au s b i i d u n g d e r S e t e lilu?- 
p t tu i c fl er forderlich Ist, Rho n. und Ros Sitten werden 
diesen Anforderungen gerechi! 

Aufgabe aller m. der Betätigung ■ Deutschlands xur LuH 
In idealer, Wissenschaft.) ichcr und \v tr.tsdudi 1 Ich er M ir&teft t mit* 




juuiiiiiHiiiiiiiiiiimhlit 


Dfc außerordentllcSr eilotertiche 1 a r« •* r * t* 0 der D ar m slfidter Akadtem. fWegefgflippfc 
heim Start, tfcltt Dop p e \fi\t * .*r mit 15 m Spannwe Ued 

Vom Rhönwettf>£werf> 1924. 

Wer vom diesjährigen RI »«In Wettbewerb Zeichen und Der vorjährige S t. reck c ti rekord von Botsch (19 to) 

Wunder erwart etc. wer neue „Rekorde**- und gegenseitig* konnte nicht erreichtwerden. Am 23. August gelang es Otto 

Überbietungen erleben- wollte, dessen Erwartungen, sind ölten* mf dem „R o n s u 1“ die • Sfartstelit um 70 m £u über höhen 

sichtlich schwer getäuscht worden. imd nach ZU Min. Flugdauer. mit der Landung bet Lütter 

In erster Linie trägt der VVettergott die Schuld an der vct- zwischen Fulda und Oersfdd eine. Strecke von 13^ km 

hälliuMuäUOi geringen Anzahl von Fthgen. der schlagend he« zuröcfczulcgeu. Am gleichen Tage, flog Kegel auf dem seht 

wiesen Luit, daS die.Wasserkuppe ihren Namen zu Recht trugt. sdmutfgen „Roßmryke Berge“, einem Apparat nm 

Bekannte Typen gewannen dit. Preise; viele Flugzeuge, die m»t außerordentlich flachem Gleitwinkel, eine Strecke von 6650 m. 

großen Mühen mul Kosten •nach oben geschafft ■ waren, sind' Der Eifrigsten einer war der gute Es-p eff 1 a ub, der mit 
riberhaupr nicht geflogenr The andauernde Nässe hat vielen seiner recht guten Type „Espenlaub5** attcJi bei schwächstem 
Apparaten, die zürn Teil noch In. leichten Zelten untergebracht Winde um Start ersdmm um! svute. Könkun’unten meist in der 

waren., sehr gesciradet und ihm FbigciReuschaften recht uu- Dauer der kurzem Segdflüge uberhat Am 2W August führte 

•gp’nsttg beemflußt. 'Viel«. Preise komiien 'innerhalb des Wett- er einen recht hübscheu htrcckcpfteg nach Poppcnhuusen vor 
bcw'ßrbs nicht misgcflogcn werden, so daß die Leitung; die 6 Mht. • 3?Svk.: ans, während Hirfu auf dem „Roten 

Gewiiihung der .noch oftenen Breive bis zum 30.- Stplember 1 eufelh am gleichen Tage 7 Min. 31 Sek. In der Luft, war 
verlängert, hat. per Altmeister des Segelllugs, Martens, 

Pie Parrri städt fir Äk;!dcuhscbc Hiegefgruppe wnr hatte natürlich im reinen Segdöug den Vogel abgesdiossem 

auch in diesem Jahr durclnn^ fhfuvml mit ihren Flugzeuge» Am 2b. August umflog er auf ,M, o r i i d‘ detv Pferde 

„Margarete" und „Kons ülA Per inumdsitzer „Mar- köpf und landete zum Kaffee dicht bei Gers fei (L Am 

garetc“ maclde am 24. Äfeo^t mit Fnssagjci tniier der gtite- 27. August holte er sich mit einem prächtigen xiusge^lichfincu 

7,enden Führung von *P i i o ciuen Sv^eltlug von 18 Mim. Am Sogdflugc ■ von-17 Min. Dauer, wobei er die Startstdle über- 

3). August gelang ev Panermu verdiarniovej, mit der „Marga- höhle und aus praktischen Gründen schließlich dicht vor 

rt*te" -mit zwei PüSSASivren .1. Min. 5 Sek. tu der Luft zu seinem Schuppen landete, den StnidcfT)auerliugpms dev 

Weihen, eine bisher emzte dastehende: LcLUdüg, die in erster Tages. Am 80. August blieb er auf dem „MoPU" 5ii Mm. 

Unte der taddiosen Pruzlsimjsarbüit der Üaruniädtet -zu ver- A{\ Sek. in der 'Luft, überhöhte ebenso wie’ der ; ,K o u vn l“ die 

danken .Ist' Wenn, überhaupi. gef lagen werden konnte, war die Startstelle um 88 jm Der „Konsui“ unter Otto; konnte ihn mit 

gare LT“ fast Immer die erste- am Start. 58 Min. 25' Sek, Hugdauer nur uni etwas sehLgetu 

Unser Rckordfiiej-er S e fi u i z erschien mit einem neuen Wem» dm meisten Gruppen bei Achwächeni Winds ihr fcma* 

Eindecker „KO ui §;th L;u1 sv". die. anr 10. August bei dem bares ■ Gerät .'■nicht eiDsetzcti wollten, brachten ZleliiPgS 

Probefing .iuMgß nmngehtder Sctienslabilitäi. ahtTudelte. und s o n d e r p r e \ % c et w'a.s „Leben m Un; B»de*A Der Ztel.ßdg , 

beschädigt wurde, Schute bäutc d.iraul amVr tätigster Mit- ist Ihr die Butirteilu.uk der ntKeiKe»sJi.d£mi von Bedeutung; 

bibo 'seiner Kameraden über dem Hoheliet euer, tint* -vertikale daW»i zeigte cs ;nch klar, di i 1.1 - es sehr schwer ‘Ist, aerodyua- 

Lviffläciii- ein und ubuGtOhu.- ferner etw^s den Rumpf; er misch hochwertige Flugzeuge im Uungwind durch „DrücktTi" 

mochte --mit dem ■ Apparat sodann gegen Lntiv des Wvubcwerbs zur Landung zu bringe n. Dm • mis^uzcLhneteii t ,C h arfo U e”' 

revht schönt. jfHlgfc* , gutnug es mn 2.7. August v, B. uns obigem Gründen nichL rechL 




Vom Rhönweltbewerb 1924 


Ijjfl ’£*:'i&y 


Sf'kai*' JUKiStvk**- ..Köfc'tfln fctiid&v- vnn*r» £U>g*; die Setteiföttner befinden »ich imr an den nögei*pd*fl 


scblencii,; mri vrivltelcjvt 4ut:Jf zum Oedsnfctas'etwas „Betrieb'’ 
zu roncimrk so uvt das unseres ßracbteits vAn völliges ;.MiÖve?~ 
.stekerri dfcr >,iRh$.t]Kdiftb Entweihung! Man wird künftig da 
eine smmge Scheidung c-hitretep lassen müssen, damit der 
efcemtvehv Shgfclflüg durch die anwesenden ;M(dorfiagxeuge. 
wie in dienern' Jahr -schon durch Inanspruchnahme kontrollie¬ 
render Kräfte, nicht iwimhzeu Schaden erleidet* 

Der Kissing er £ Lei fing mri 2*4. August hat Insofern 
nicht voll befriedigt, als von 6 oder t gemeldeten Leichtij.iig- 
z^ttggtj nur 3 starteten, von diesen Martens in Kissingen 

wegim schlechter FiodtMjverliHHniksc aufgab, Blume trilf dem 
„Habicht** beim Rück fing Pegl* Hütte und infolge Altöbr- 
bruchs- laudeir undUe und ,al{<*ui l! d et ad sebfem „Kolibri“ 
Wieder auf d<u* WawtfrKiipbe LmihHe. Üdet$ Leistung ver¬ 
dient iusmern besondere Anerkennung, als er die Wasser¬ 
kuppe m Nebel vorbrni mul mm skii .von- dccsbjld aus in 
niedrigster ttöhu über der Straße uact? oben „fastete* 

Viele Kragen des r e i 0 V n S t tre 1 f l u g $ harre.« noch 
ater Losung! Wo bleibt die Ausnutzung dtcr vVrftidrarch' 
WMchcrgtö.u, z, 15. der! thermischen CimlUssv/- 1 Wo bleibt der 
d i> n ^ m |-s ch e Söfcelfjtig oder auch nur die geringsten 
Ansätze dügti? Wo die Erforschung det ,.Windsec*le a ? 

Einen Lichtblick gab a in der Tfübnis der Wasscrkupue. 
und das war das bewundernswerte unä eiubehruhgstefcht* 
D'ufeiihaltuU bei scidecbtcstem Wettet und dic Bcgciktefung 
ubsvrer S u g e n.d fgr unsenr SesdfluggedankenT 


/eilig am» Ziel zu landen, sondern «de übvHlug es .ziemlich weit. 
Martens vmd ESpeftümb verzückten daher scut da* Ziel am fuße 
tfesr H»ngcs meHt direkt lostvigeben. sondern es nach kurzem 
Segel fing von der Seite za errmcbrjk 

Besondere ßriwähiiung verditipi fhriner tan kurzer fing dgA 
PI u .r Jz )} e i m e r „Gebehurat U*\ 11 eJ z lu ti v r landete im 

Walde, äm Füße des W e*f hange** 50 daß es von oben aussafu 
als Hafte diis fetzte Stündicsu der .Micseiu'he geschlagen: dcip 
Führer war es abfcf gelungen, ln dem giwas lichten. Wald durch 
worbte Kurven die- Mnsdnue mit 32 m Spannweite völlig 
Mtechädigt m landen, 

ErsurmUg waren $ £ g e M1 u \5 s « a g e mit Hfl fs- 
nu-tbreu .erschienen, d. 1l» sic sollten es selm waren es 
aber k e i n e s W.f ;g $ ! Wenn Uder auf seinem „Kolibri“ mit 
über 20 PS ;*m August H Sld./nncl 39 Mm, flog urrd den Welt- 
rekrird schlug, so fet das gewiß cjtte beadirHehe Leitung, pas 
hat aber nichts mit der WassurKupnc x« tun. und EJugzeiige 
tnu so starken Motoren gehören hi die Ebene. Bäum er* 
.Roter VogeLK der «ut 3^0 vis m Hub v< il tu neu l>esi tzi und 
weniger ab halb stark ist wie der „Kolibri“, kann höchstens 
•is Segelflugzeug rtilt •IltlBmotor an gesprochen werden;; sdn 
l wef^tunder/fJug isf daHßf ^artz beÄOtiders erwmhneiiswert. ßin 
S egel n UDicc 'ß e u U l c h e r Zuhilfenahme des 
HI! f s mölor$ eigentliche Sittn der Veran^taP 

mg) war ti \ r gvtrds t» sehen',: ein leichter Segel cf fekiJmL 
gedrosseltem Motor wohl meist Selbsttäuschung! Werrn 
m dann nocli stärkere Flugzerrg^ von 50 PS und mehr er- 


4 ^pumi 


■ HH 


Ptortl^elm er Eindecker Typ „Oehetmrat il‘% von floUsfeawer gesleuert. 


Oie „caiartotte** im Wettbewerb um den Zleltlagpreis am 27 .* Äuglet 
(Ziel ~*Xh 
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Nr. 11 



MODELLFLUGWES 



Enten«Stai>«Ein<leckermodell „Karoi 6 ". 

Es erfolgt die Veröffentlichung des zweiten Modells des 
Leipziger Flug-Vereins, eines sogenannten Enten-Eindeckers. 
Diese Art Modelle sind besonders für den Fort¬ 
geschrittenen im Modellbau sehr zu empfehlen, 
denn es sind d i e Modelle, an denen der angehende Flug¬ 
techniker am besten seine Studien machen kann. Etwaige 
Anfänger sollen drum auf den Nachbau vorläufig verzichten 
und erst an verschiedenen Arten Zugschraubenmodellen ihre 
allgemeinen Kenntnisse im Modellbau zu bereichern versuchen. 

Das Entenmodell beruht auf dem Prinzip der 
Neigungswinkeldifferenz; diese verlangt, daß die 
vordere Fläche einen größeren Anstellwinkel hat, als die 



hintere Haupttragfläche. Auf die geschützte Lage des Propellers 
sei aufmerksam gemacht und weiter sei noch besonders 
darauf hingewiesen, daß bei dieser Art Modell die Tragflächen 
in ruhiger Luft arbeiten. Die Ente ist das Modell, mit dem 
bei richtiger Behandlung stets die besseren fliegerischen 
Leistungen erzielt werden können und sind wohl auch fast 
alle heute bestehenden Höchstleistungen im Modellflugwesen 
mit Enten aufgestellt worden. Eigenartig ist es drum, daß im 
Bau großer Apparate der Ententyp nur ganz vereinzelt ver¬ 
sucht worden ist, denn nach den gesammelten Erfahrungen 
an Modellen müßte sich auch im Großen aus dieser 
Konstruktion mehr herausholen lassen, als mit den normalen 
Apparaten. Wir sind und bleiben drum der Ansicht, daß es 
hier nur der Mangel an geeigneten Führern ist. die mit dieser 
Art Flugzeugen fliegen könnten, um ganz andere Leistungen 
als die bisher gezeigten erreichen zu können. 

In dem einleitenden Aufsatz in Nr. 8 dieser Zeitschrift 
sagte ich, daß der Leipziger Flug-Verein, durch die ein¬ 
geführten Modell-Flieger-Prüfungen in den Besitz der hier 
veröffentlichten Modellzeichnungen gekommen ist. 


Von jedem prämiierten Modell und solchen mit besonderen 
Leistungen, muß der betr. Konstrukteur zu den Akten. des 
L. Fl.-V., solche Meldebogen abgeben; z. Zt. hat diese Sammel¬ 





mappe schon das erste Hundert erreicht. Es lassen sich an 
der Sammlung allerhand interessante Studien treiben. 

Von dem heutigen Enten-Stab-Eindeckermodell ver¬ 
öffentlichen' wir hier vorteilhaft nachstehend den „Melde¬ 
bogen“, denn es sind daraus allerhand wichtige Daten zu 
entnehmen. Für den Nachbau ist ein wichtiger Punkt die 
Angabe der Anstellwinkel: die Haupttragfläche hat am 
Stab: +3 Grad, erste Rippe: +2 Grad, zweite Rippe: 0 Grad 
und die Randbogen — 2 Grad; Vorderfläche am Stab: 
+ 4 Grad, Randbogen: 0 Grad. Diese Anstellwinkel lassen 
sich leicht verändern, indem man einfach die zwischen 
jeder Fläche und dem Motorstab befindlichen schrägen Unter¬ 
legklötzchen hin und her verschiebt. Dann ist noch zu er¬ 
wähnen, daß beim flugfertigen Modell der Schwerpunkt 
etwa 2 cm vor der Haupttragfläche liegt. Als Bespannung 
diente leichtes Pergaminpapier und das hintere Seitensteuer 
ist aus Zeichenkarton geschnitten. Eigenartig mutet bei diesem 
Modell die gebogene V-Form an; es ist versucht worden, dies 
abzustellen, aber nur auf Kosten der Stabilität, und dies ist die 
Hauptsache bei einem Modell, an dem man Studien machen 
will. 

Die bei der Prüfung erzielten Flugleistungen sind aus 
dem abgedruckten Meldebogen zu ersehen; es sei hier noch¬ 
mals darauf hingewiesen, daß bei diesen Flügen der Gummi¬ 
motor stets nur mit der Hand aufgedreht worden ist, also 
nicht gedehnt wurde. Nach der Prüfung am gleichen Tage 
flog das Modell, Gummimotor gedehnt und mit Maschine auf¬ 
gezogen, den damaligen Handstart-Streckenrekord für Normal¬ 
modell von genau 250 Metern. Noack, L. Fl.-V. 



Meldebogen. 

Name des Vereins: Leipziger Flug-Verein 

Name des Bewerbers: Richard Kropf 

Art des Modells: Enten-Eindecker, Stabmodell 

Bezeichnung und Nummer des Modells: „Karoi 6“ (Mausi) 

Startgewicht in gr.: 61 Leergewicht in gr.: 49 

Gummigewicht in gr.: 12 Lastgewicht in gr.: 9 

Länge über alles in cm: 67 Hakenabstand in cm: 61 

Motorstababmessungen: 655x5X4 mm 

Spannweiten in cm: 63,5 

Flächentiefen in cm: 12 

Flächeninhalt in qcm: 732 Profil: gewölbt 

Gummimotorlänge ungedehnt cm: 60 
Aufdrehzahl ungedehnt: 300 

Propellerdurchmesser: 218 mm Steigung: 317 mm 

Propellerform: Optima Blattbreite: 25mm 

Steuerflächenabmessungen: 21X10cm u. 9X9cm 
Steuerflächeninhalt in qcm: ca. 200 u. ca. 80 

Weitere Einzelheiten, verwendetes Baumaterial, Neuerungen 
und Sonderheiten: 

Bambus: Fahrgestell, Holme, Rippen, Spannturm, Sporn 
Peddigrohr: Steuerflächen, Flächenenden 


Sperrholz: Räder Zwirn: Verspannung 

Stahldraht: Propellerwelle, Gummihaken, Radachse 

Leistungen: 

Bodenstart-Strecke.60m = 300 Punkte 

„ Lastflug.38 m ™19 gr. = 288 , 

. Höhenflug.3,5 m = 175 , 

Handstart-Strecke.129 m = 322 

„ Zielflug.44 m = 90 , 

„ Dauerflug.13,4 sek. = 167 „ 

, Kreisflug.2 o = 200 . 

1542 Punkte 


Als Flugprüfer: Thiele, Noack, Knof. 

Datum: 16. Sept. 1922. Modell-Flieger-Prüfung! 
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Technische Betrachtungen zum 5 . Rhön-SegelHug«Wettbewerb 1924. 

Vtm Dr.-friß, R oin ud* Eisen loh r. Karlsruhe. ' 


Es ist nicht tm über fer diesjährigen SegcIflHK- W ett- 
hewcrh aifldn Überblick m jföbäth da eine Reihe von f tim- 
zeugen de> äriüuugritd nebel- und re^nreichen Wetters wegen 
'kumn zu Probeilijgcii, noch wehfce? zn eingelietiden Vvrtmciis- 
flugem kametv Ls harnen eigentlich mehr Flugzeuge am uw 
Wasserkuppcs ab man wohl erwartet hatie, nüiulieli bei 77 An- 
mvldütigwii 4$ Piiiggcnze Ohne und 15 ruh Motor. 

Betrachten *ir die Gruppe der umtoHusen Segelflugzeuge-, 
so ist zunächst ie^zhsielien, daß, abgesehen von 3 oder 4 
Hanregteitern muj eb»er nicht zueclussfiien Maschine* tmr 
k'Flugzcpgc D o p p e t de c k t r waren, also die überwiegende 
Mehrheit u)K Eindecker gebaut wuren, Von den ftoooci- 
iieckern kann spezielles lnteres.su das Flugzetur „Byuifau*\ von 
Ksoil (Sohöri-EliguthL und der des Vereins für Luftfahrt 
Königsberg, konstruiert von H e ^ e a ß , beat)s|ifuehe 11 - Ger 
erbere hat utiier der sicheren t'-ähroug vöhTfäunksy nicht 
nur den ersten, sondern tuU die menten Tinge OfisgcluhH. Ger 
sehr schmale Umerfltjgej Dmln/ Abbd dieses >äo kg schweren 
Doppeldeckers war um meinen Hmmiimlm drehbar gelagert. 


losen oder mir einmal ähgextrcfrteri Kindecker <kach dem Vor¬ 
bild der Darmsradter iirrd Hamiovuraricr Eindecker und die 
mit besorideren EfgtHlheiten m; B&mm LkhcF .^toeru.rfRSpr'iii>a|).. 

I. Die leichte« Sports e g j er, wie "sie von kleinen 
Vereinen vorteilhaft gebaut werden, leimen sich meist ictwn 
jd von J2 '-'5'iötkV im das Vorbild des votjährigeö Sevjers 
•»H o! v der r'tgtff o TV der Se4cdfl\igzeugwerke Öadcn-Üadvn 
an, Oer Vorgänger zu diesem war der primitive Eindecker 
von Möbius-Poclia l$?l (nicht, wie. vielfach isesakt wM< der 
FinsUrwaldef Typ, dtnr ganz andere KotLHtroktkrnsgrundiagvr.. 
hätte). . w ■ 

Da ,,Hols der Teufe)'-, den W. Ofrtij äusgezerdtnet flog, 
in dieser Zcibs-ehrift schon mehrfach abgebildet war, zeigen 
w$r jui Bilde ' ditr von f; s p c ti j a u h vereinfachte Bauart, 
a:uf dei, er ohtie Brach sch ehr /üdrim'e.hc.-. Sdudflüge ausgelhhri: 
Hat. Cuui'akiOi jstisch für die ganze Gruppe dieser Flugzeuge 
ist dv-c Aufbau- des grotten Strebend? eicefcv in dem der Führer- 
’***#£.L r$t. tüwi vdn dam 

aus. 'die FUigei- vrm apten und von, nhetf v er sie ff t sirich 


Martens’ ,,Morttz*‘ un<J die Darmstödter r*.t « fi fPghrgr? »Hl $eg«fn, 

um GeschwimiigkeitsVerminderung bei stärkerer Einstellung 'Peter Riedel hat die Verspannung durch zwei kräftige 

?u erreichen. Leider reichten die Flüge nicht hin. um ein Streben ersetzt, was in vielleicht noch besser ist. da so ein 

abschließendes Urteil -.'aber die Zweckmäßigkeit dieser Ein- tmrkhitees Verspannen des Flügels fast ausgeschaltet wird, 

ridmmg zu geben. Die au dein leichten Gitterträger ungeordneten Steuerflächen 

Das Flugzeug voti Peyean ist ja schon vom Wettbewerb sind immer nach den Flügeln zu doppelt verspannt, 

B Rossitten her bekannt hs hat ; wohl beeinflußt durch die. 2, Unter der zweiten Gruppe sind natürlich weben den 

bhigzetige des (BipreüBeti Feld, C'chulz. statt Oucrrndern an ganz hociigezüchteieri, best geballten Eiudeckcn» auch s«*müL- 

äeu Frtden des ObertKiKcls Af!s;,;zt)ädten. die auch der FBI- vertrete!:, die lii'i Bau ciiifädler mul primitiver sind. Was 

prcnlde Hefj (Khiügsbefir) bei seirtem Eindecker verwendet, Aastfihrpfig' tioct Leistung rinbetn'fft, stellt web! M a r t?ii v 

Die neue • k-ppeidcckU'Bauart der S eg e I f) u g z e u fc- au der Spitze <stehe Ahb.L Seine Von den Mühelwerktm A. G. 

werke Hu d c n - B a ü e v: ist noch nicht geflogen worden... Fnkia gefimiten Eindecker und ..MorfbV' sind Wahre 

ubwöhi 4 Stück davon gemeldet ' waren. ' Es ist .bemerkcn.s- SclntmcksHieke; und. die Fleganz und 'Sicherheit scium Flimc- 

wu daß sowohl diese, wie edle andoren Dtvppeitlecker mit entzücktImmer ; von neuern selbst die verwöhntesten RMjÖP- 

zwei Knien auxgenJs-tet 'sind. M a rfCns bringt, für. seinen jhe.woft.h.er, von den begeisterten Jüheiausbrucheu der übrigen 

Schul betrieb' eben auch einen Schultloppoldecker heraus, der Zuschauer ganz zu schweigen/ Besondere Ff ende- -erweckt 

aadi zwei Kuferr von sogar izicmbchpr Spurweite; hat. Als vor es, wcün ef dicht bei seiner neuen groiicit Halle, die er ober- 

/ jabren die Scveinüvzvugsvcjkc Baden-Baden meinen SchviU ..halb des. Lagers MÜ der Kuppe errichtete, landet und so lang- 

uihUecker Roliindr-Fcsiung iierausbF.ich.tLtL wurde versebiedvm- vveilige■ Transpurrc über -die' Hänge vermeidet Von neuem, 

lieh kritisiert. ich zwei Kuttm aö'sco'rdh-et habe. Heute n!>crra-aJit die FinmchhßU-des AUl- und Abbaues bei allen 

Bo mau nim ein gesehen, daß zum mindestens für Sclmlfluu- seinen Flugzeugen. FL a. zeigt, er at.ch, wie ein Schwanz- 

m\gt diese Anordnung die richtige war. ih\H rflein Schul- sporn aus*eben muh an.'^egelflu^cugiut, b d denen düs 

ein deck er auch sonst vorbildlich war. werden wir puren bthni rüder nahe über dem Binder? liegt Die Spuruhöht ist 

SchuldmJöcktr der Tcclrnistheö H^lktjcfmte Bdritn sehen, mindof,tct.iÄ- 25 cm \wi •imh.^u• 4'fe-^vtfÄ.hV r 3<ir dlö 

Die E i n d eck c r k:-;mi man ln Türuimur e Irrt ei lern nämlich das Höhenruder t a/s ä u hi wh. ge schützt ist gegen Beschäihgim.gLUt 

dw. ganz leichten Sport- imd Vercinssegier, die v* rspannungs- bei Start und .Lauduh^. LHe von ihm ciüget'Ohrto Sfuniiukeu- 
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TcCbnistße • 5. Rhön-Scjaelflug-Wellbcw«^ 1924 


ditstni KrtjUvCKir w.ir U<*1' 'NcliWiliii; li ttli r.hai' 

w#ilil ;i»if Uh. VYirhnng vluv Uu Werks von idclii 

rinütjU w;tr;;T>ii-^iv ) kdk nso.r .tueb Kernen FUv-ger 

fctftyfl »uhF vei» ebn-w solchen trwmu wst leihweise twU-« 

»lUlütc ?'. hajO das Htw./sUg mjil viel Zinn Fliejretu 

Der Modell- .krnd SegtlflugvercUii F k J du brachte .m'ovr 
Uoem v' Doppeldecker üferi tMndevkcf ,^f<kkm>FY 
(k . iw komm- und ;r1iij;t'.iivufh;rjÄ rcclji sclioti war, Alter dh 
Steueruue war scMeehl eelaemi. so dal.D J3i\dimkcfi $0$ 
Vmsnubmbiei bcDundvm. Hs hd ajmmehrnuh daß 
HvhdWnU. tkvAv.v Fehler* Fnblfcv erzielt worden. I>5c Fnld..U'f. 

Mik! jj in der fciiickJlcIlCU LcUVV'-.'lg der 
Nueid.mrsdiaö der \V:is<erktu>pe r.< 
neu und mmier dol l \ usuclic durch- 
fuli-ren /u kdtmeii. 

I »er tuiden-Rckttr.J11 ie««r fer 

iHl»ä ?ui & C if.ii I> brdditf UMc mu.,- 

* k ; verskuklt: Knpkv seines (vor l' FMucn 

i.. A ^aiÄ- .*# J&icfcfe &»itttnls&kw iifcW mii* : 

Dssetivn) Y\ ein elo •rd-Fimieetu rs Iku der 
• 0$ Alnir auch die-ned wir bedingt <1 Ir, HD 
: A '-••..hü!:* persönlich, n ie.hr iur Sclmlet, 

wurde. Außerdem (uktiv \r 
cwVH vki> de: Möbelfabrik £c!ußz> TfUü 
cchjj.ucu DomweWdvcker kKomeiU 
Lni-e" tn wehre feil Flügen. Dieser .Rm- 
gfebFv Uecker., har nur uHV HitlHMlrnder, keiii 

SoieülcU'Vcrk, da dw SviltH r 
- teuer h ü < durch die F I ii * Ci ii fl 
' i i / i i a c ii v h 'bie.viiki w od Vk*s 
8B8B S5 to i 9 i 2to^; Reiche ^ystein \V4ür im vorigen Filde" 
durch «Jen kleinen ^ums" von Lung-r- 
JKKmKSffKKKKm Aachen, vmrdtoH. Die SehnD-che. Scövi» - 
Menenmyr w ii kt uni und rasch, isi D .aHU} 


i>ef DarmWaWer „K u i* j «t 


iiöhtern Sicherlieit^fuklur in Rechnung gfc$et£tv-’WvTdekc•"' 
auch das feuchte Weil er in der Rtkui von puKimsucerti Fin- 
Üuü i>ciu kann. 

l he akademisch e P \ < v e f vn u \> pe 1 > ,i r m - 
sthdt m ruft vier Fiuc/euucn erschjciicü;. dem aiieu J-kheuio 
raT’. der sieh als nicht meint Ihiciühic erwies und aheehato 
wurde, dein tchianker» „K o h .s u 1" (siehe Abh ), der <1 elf. bi sh er 
'größten liherlandnug mit U kW in ks Minuten .anctuhrre, - und 
der kraf1.vnHci! ,.M a r k j r e i.c‘ (Zw oentycr. . v id»c Ahhj. die 
sieh- S(* sicher leiten lalii. daß sie hereus zwuwud' in .Ziel- 
dngen den kreis «Javiunruc.Üic tM kleineren Abmessungen 
tlltti Spaimwcfab ge ha Hw re „Hesseir 
mit yCriiiulenficher Pmfil'wWfbuitg hu (je- rr ~ — 

Sv:.hwindvgkeiisauderung und Höhenruder 
ist noch ; flieht gesunict. währewi das 
Oarmstädier Klünmuior-Fitigzeug. da- 
Snies von Ihirmsbu.lr nach der. WasSiVT- 
k.uppe. tiberffiliftn woliie, ihfolgt Motor- 
(«aiüw iongl. BlacMmrue-Moior) not- Vv 


ttriennann auf IV E s n I« u t>. tr») beim Start. 





mmm 


Technische (Betrachtungen zum 5. RhÖn^Segefflug*Wettbewerb 1924 


Roemryke Ö e r g * “ , (18 m ^Spannweite) de« Nlederrhfttn-Verein» 1. L. Sektion Wuppertal beim 
Start am 23.8, zu seinem benscrftefcsrwfcrie« Streckenflug von B650 «i, jFfchref* Kf£«M 


schoten dicker• sebf InteryC'ismten se-liwaflyJd&en Bauart .sind 
Ww sdtr 'sLuic: Hei ciHwVf-löniicr.in Kreuzen am Härbi /eiRte 
Mtöjref lh|d.-fn:<. Wmicr s dälj er <J;t.s Mucrcnc kst in der Band 
hat 7.nm >yh!ub machte er sösar u-tdi einen Sprung na dt 
Ahnaimie der U’simy ycrükMm Ridf|o>sv, sb. daß also keinerlei 
Führung«- and LdttUteiim mehr am Fhuiacutf waren. Dicsir 
Woüi intürx-ssaiiiL^ie und bedemendsff Vrrsueh des Ran/bu 
Wettbewerbs verlief zn s oller ZuhMcnhed IV .wäre '.mm 
möy:th:l‘ T den Rump? bedeutend kleiner und kiJdtr zu bauen, 
und dijmit die. LvMturigeb dun baudeeivvTs boch weiter. r»r 
verbessern. Aul jeden ball verdient das eneu^ehv und ?.k: 1- 
-skhere WeHenirbeUCn der Berliner dieselbe Än^rkenmuie wie 
Wintere Üesilnck und Mn( bei der MmMumM 

Mit ihrem ^ehüleindccKer hiWtfn die Berliner weniger 
UhWk/. (v* war eine Nacht mpfindnn* meines ..WobudM\.s(tnie“- 
Scluijeiuüve kor.s -umer Um^etuin^ der „Festung“. So waren 
CcfOfce Teile, nie hi lest ictmm; und im Zusammenbau nicht' Ra iu 
eihwmditcb m dnü der Eindecker nM»t ?uuelassen werden 


•Bl vi eil eicht noch schöner aK heim „Konsul“ und {fü£t eine 
Kufe; die beim Man und Mur im Rumpf versenkt liegt. vor 
dev t audun.R über unter tvderdruvk her;uisv;estrcckt w ird. Zu 
Avt.iEeu't V er wunde rn nie des Liimviderstauds ist der Führer 
so wen im Rumpf-, geborgen, dj)b hictd ejunisl das «anze 
Besieht irci ist ! Ihirm ist man wold du wenig zu weit ge~ 
.'..ca.von !>ie wuch.tigNte Mgeusehriit des 15 m spannenden 
Mu^/ensN ist die. ball das Fliitivjpruin (siebe umseftiRes Bild) 


nach das fUi^elßestenerte ScRelflmizeuvs des 
Ffelhdmi v o-it 5 c li e ritt zu besprechen, das ein ver¬ 
änderliches f inücipr<»)il iu eiltet neuen AushihrnugMorm xwici.- 
ßs soll dabei oimti Verschiebung des Drnckirtittetpuuktes ledig- 
•Ircil. dtuxh • dVdderimfc der Auftriebs werte grarbuite! werden; 


Espenlaub auf seinem »*1bJUg.H>aWfc»i StffrjUetndecker vor dem Start, 


durch KfaPbbarked des hj^irwv T eiles k eAV ^fcV iimJ veÄKM 
Werden kann, .Leider kmimVu iu io!vh_ des Rcdenwebers mdit 
Rwimviemi MuVe gemmm ■werden* tun die ZwecknuvWekeü 
; bf-v;-r Lwriabtmu* y.n bewcoea, die zwvjiclit^ einen ino.r- 
i w.ipten Vl r-sticb dar stellt, der ahvrdfö£.4 mit kmnpir/.iener 
As Ih-u und Meto ecwiJu bt/.lin! VvClIvu muH. Dali man 
utoim., li nur nuT 15 b ku (kwichr bei -.der ihafnigendeu Bauart 
»»Mono d;i?f dht dm i ieWmJibeU 'Svbud/kis ijd Konstruieren 
gebucht; werden-. [>er bmdeeker wurde nach einem schönen 
ijhcrla»»driu^ von 1Ö .km in in Mhuiten leider durch imeimsticc 
i.andmiesvmfiüUuissc ItesJtiidkt und. Mumie nicht mehr vor 
AvhiuU des Weffbewefbs wieder iiucfidiie. At-mocbr v, tu hau 
! he „w ii a i t o U c'\ a k a d c m. V 1 i <• e c : e r a t > r. e u e r 
'oll Ii ; ftoek.s e Uu i ö e h e r i o m e a b ar e . asr aus 

aiielr.schein vom lernen Jahre her heknumd Fbe F'b«ee.i>ren* ; 

sptttfij twti-K? a . • -v ^ ' ,. 


,,x b a r i t>.*t B •• der Akadem. FUegergruppe CliÄrlötienbürg kur? 

nach dem St^rl. : ;C. . er’ 


•Y Anbiltiiurti'J! 
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•Ablauf;' wobei ^ du Boden mehrmals holperte. 

An einem .größerem Stein erhöh es: sieh.vorn ziemlich steil in die 
Höhe und. kam s<> vom UoUen uh, ohne viel Fahri. und stark 
schaukelte Ufer Iterer machte starke Sfeuer.:no.v:bGge, ohne 
die Schwingungen des Fiuptngs dämpfen ni kotigem. Säen¬ 
dem vor dem Haii^ der Aufwind das Ftugzeus Tmcfe dv. a> 
gehoben und' vMk’teUf auch eine Böe da< große Höhenruder 
getroffen hatte, sturste ei au? \l ~ iS m Hohe kopfüber ab» 
wobei dev Führet beide Beine oberhalb des KbÖC&ls brach. 
E?; ist schwer zü sagen, was die Gründe des Unfalls waren/ 
Cs Kamen verschiedene zusammen: Vielleicht wiiien größer* 
Rßdür varteilhafter für den Start &ewe/Ken, yiclfeielU wiir das 
HGlfebj'iider zu stark texefefeben. Dazu Kamen öcKiiide-' 
selhvtegkcitcij. Umgebende PnU'rsudnmgcri ergaben, daß üa.s 
rh.evtue und der Motor nicht zu FfeansEjUdungeri Anlaß gehen 
koitnieu. Ho.bnmth wurde ins Krankeribaüjs, in Fnida über führt 
und machte schon um -nächsten Tag Angaben über die von 
ihm angenomfneiien Ursachen zu dem _so bedauerlichen 
UmuÜ. 

öer mit demselben Motor ausgerüstete Doppeldecker der 
WebeuscgieM'uisellschait wurde leider nicht mehr rechtzeitig 
fertig und zeigii; mir bcfHedfefefde Probeläufe des Motors im 
Stande. 

Mit dem kleinen (206 ccm Voluttien) H m* Motor der 
Nordd. Museltihehfabrlk hi Dbmeberg äv^r der ..Ga 1 zen- 
v o pc y I“ v o 1i K s o 11 und der 31 f o 1 c Id" y ö u M a r Le ttS 
ausgerüstet. Beide Ftefteoige kamen for Wettbewerb nicht zU 
FUfetov bauen aber schön vorher Versuche unterntanhte. bei 
denen sieh gezeigt hatte,- .daß tearrfee Motoren n i c h i s 
n ii t z e n können, Es kommt dabei eben auch noch sehr aui 
eie Art des Einbaus und des Propellers an, worm wir «neb 
nicht genügend Erfahrung haben. fedenfalls ist es nie hl 
ntbgtlch* daß solche fVujFzeuge ohne gutes, abfallendes Gel Jude 
starten und steh selbst,vom Boden ablieben können. Ein $fur;i 
für Hilfsmobuflugzeugc durch Seilzug scheint aber noch nicht 
erprobt worden“ zu sein. 

Auch nidii mehr im Wettbewerb Kumte der Eindecker der 
N a n m b u r g e r (J r ppp e erprobt werden, da er er ist fen 
HO. August fertig wurde. Es ist dadurch^ bcsohdvTs 
daß man hier zwei Naumtegef N a b o h ~£j uzöy iiri d c r - 
E u Ii r r .a d- M o t o Leb xegehubeiiiegvnd vUigebäßt urid durch 
das Pr np elfer % ein ehe % c kuppte li TU Dte M oWtft mächen 
4200 Umdrclutmreh und -lud 1 ;3 auf dctr prcmcllev .untersetzt. 
Bei 20h ccrii Volumeu bieten dfe Motdren zusammen ' etwa 
!. 2 PS 

Von den in den Wettbewerb eingetreieucn Flugzeugen 
war der schimfekG £m<fefkdr der fiäiimgr AerA h. in. 
b. H. Hamburg „Roter Vogv>E\ von dem Pourde-AUrlkv 
Flieger Bäumer selbst geilogem der mit dein sclrwächs 
steh Motor, einem eii^lfechwu .I^O-ecm-Dougla^Motor äbs- 
genistete. Der Motor war im Flugzeug liimvr dem Führer 
eingesetzt (s. Abb.). direkt auf Gas Fahrgestell abgcsliitzi und 
mit einer etwa 1 m langen Welle verseheife die den v o r Uern 
Führe! -auf einem Bock gelagerten P r o P e II er. erurleb. Die 
Geschwindigkeit. Wendigkeit und StartfütvIg-MIt dieses Flug¬ 
zeugs waren vrstamilidi. Dieser, dom t r $ 0 b ü t c n „H i Vf s - 
m o t o r“ - F i u g x c n g a ui ra c I s I c n n a h e k o tn ~ 
men de Fiudeeker dmitc mit Reckt das allgcmebic Interesse 
iKansprucben, das nvari ihm entgegenbrachte.. 

Die bliebst stärkerefi Flugzeuge trugen den Douglas- 
Mftiiiii von fUKl ccm Voluiuerr. der bcd . HG I^S Nc?mfei$lrU0g. 
d u j (7 PS effektiv hat. Das damit ausgerüstete UduDFlngzeug 


,Ro<>mTyhe ftergeV de« Nlcderrheln-Vefetns t. L. ScHtton WtippeHal, 
Obeni mit g^sertttter, unten! m<t elnge/.ogener Kuf«. 


hi Müllers 'sicherer tlaud verliefen die Flugvershchtt vlel- 
verspreclic*rtd. Mit fe.stgestelltem flöhenTüdof erfolgte Start 
und Landung lediglich durch Proflivindermig. Der Eindecker 
von .13,6 m Spannweite ist noch im Vcrsudisstjcbum. =.md mit 
Interesse darf man den späteren Versuchen mit dieser Neu¬ 
konstruktion emgegensehem 

Die MutoflJuR'/.euge. 

Von den 32 gcnicldcten Motorflugzeugen waren infolge 
Nichtlieferung van Mdtareri und aus andtten Gründen hur 
12 erschienen, diu aber auch nicht alle zum Fluge .kamen. 
Leider, fehlte cs, in De.utsclfhind an' geeigneten ferugen l eiclH- 
rrfdiot^ einfee Bewerte eferi erpgi^ehon Dougläs- 

Möfer' ver wendeten. An d e n t < c h e n Mot o r e n waren 
venrten ein S -~%v m e n|s- 2 -1 yl In de r~ V-.Fo r tu- M o.fnr 
iViertekt not EsU ccm Volumen) in ,J1:»b!e}it:\ der P rii-ksf n g- 
S i c u * r s c n - ^weitaki-Mobir von $>'■* ccm Volumen (in 
..Knorke - und Welicnsegler-DoppcMccker) mul der Z w c I - 
t u iv ( - M o i -i r „Ho" mit 2 üb ccm (in „Strolch“ und 
„Oil IttMvagcY'. . 

Der von Menl>>tn und Blume konstruierte und xeffegene 
,.f1 a h i c h.t 1 ' wurde schon in Nr. u.i dieser Zeitschrift be- 
spKdcheiLdaß- wir uns hier mit dem 
Hinweis du rauf beschränken können, daß 
auch den Motorflugzeugen bei der 
schVcchum \Vittcnnvg kctiim mne. Be- 
tätignug mögücb Wäre. 

Der Eindecker „Kmukc" des Bcr- 
11 n e r S e g elf I u g - V c r <; i h s S p c r -• 
h r konstruiert um Drude, wurde mit 
dem neuen P r ü s s i n g - S t cu Ursen- 
M n t \) r. ans,g:erüste», der bei ^ln(l . Ihn- 
drgbung;eü Ghd.’ 588 cetn Volutoert etwa 
D PS ‘feisten Kräh . £)cr Fiibmr. .saß im 
R.utnpf muet dein 12 in spannenden Flügel. 

Ais Pröpeifer War eine RcSchkesciiraabc 
von LH5 i.n iiüFchrnesscr gewählt worden, 
die aber des dicken Flu^cngriunpfcs 
vvkgt-n in ihrer Wirkung ziemlich bcein- 
u lieh tfee r Wu rde. Na el j. einem kurz cf t ; Rn 11- 
’yU.fsitch- am. 3b. WUcGkEGfecri Uciv sfeh der 
rteVr.. iln lüm i> tfe .sihr bcblcdüt 

.iUiO;to ’yOlHe: eife' v v! -ou. i'GioC '--O: 

Ifefeb^rhrmg aus cernveht \vvrbm. Der 
W;cfe}it lü-iticfi c‘rsc)t.\yCf u XhiK Afek»m?rhVri. 
uife das fluten* üuftv ^feutlfefe 


“ (7/K> serrn Dougla<u rtor am ^9. ü. aut der Wa^crkuppe *lner» neuen WeUrekord 
ihr l.eicfttfUigieuge mH einem baueHtni; »-an ) Sf. .'i9 Min. ani&feiUe. 


Tldtjfe „^Uljbri* 
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bewarb? Boi jeder Motorrad- und Pfer 
Prüfung spielt das „Kurven“ die mit* 
koüo. Wo aber bleibt im •S.dfcidfffe* 
Wettbewerb der VYknfekeßspreis? Oder 
uui Zielflugprek. bet dem nm einen vor¬ 
her bestimmten Funkt herum zum Ziele 
geflogen werden müIL Unser Eround Dr. 
Ko^ejirhieder Wird setei olh'U Meß¬ 
methode für solche Wink elf fee heraus- 
i-fetim - 
Bäufner and 


•MesÄorsjcf»mift’>‘. hüben 
daß man mit 500 cdm ,M q i Pr e u 

lefMeti 


timcj weniger) Ansgezjichtieies. 
kamt• Besch r.'inKen wir für den uthlBkAr 
lifiöndveahoWerh die. H U f sm 01<> M h{#.KU £c 
auf diese Moiorcngrölie, domi mir stär¬ 
keren Mcnmcn kütm mmr auch. . auf 
obonem GfendL statten* dafür aber die 
xßtM^rtos HUfehib&b nicht .mehr mit so 
großen fj iieiidn •Yejr.sifem daß sie 
„segeln“ knmum. 

\Vjpm> wir m diesem Jahre mit den 
Erfolgen .alnd .Vefshdicm hinter dem 
Erwarteten und Geplantem zwrüekblieben, 
so: ist einzig das uu^Innblich schlechte 
Wetter schuld, das In .|p 1 ifeh kaum 
A ('der 5 Tust, nur aut Stunden zun» 
Elfeen. frOfehomi dürcli seine nrissen 
Nohel die Efexeuge schwer machte 
und sich verziehen ließ, so daß die OiiuKtat der Eine 
zeuge stark litt,. 

; Aber eine Anzahl neuer Vereine um] Einxefewefber 
du dien, wir auf der Wasser kuppe begrüßen. Widmend In Eng¬ 
land und frarrkreich das Interesse und die Betätiv/nnu im 
Segclffe merklich zur ück geht, w.erdcn bei uns knirfer groß btt- 
Kreise, von der S^tfdflnKhcwejntd« erfaßt. Und wie Ed die 
fSegeisfcrung dafür- die Leute durchdrinst. das ln.i dei -ödst- 
des Uurchbaltens -mit} des Hotfens in dem vier so schweren, 
all Regen, Schmutz und Kälte so reichen Jahren bewiesen. 
Wenn wir U] diesem Sinne an die herrlichen Muse von 
Martens, Konsul, Wuppertal. Margarete u a. m. zurdckdejuceu,' 
an die bed.eutcnden Erfolge des schwrmGosen JümkvkwV 
„Charlotte"; an die Kietm'HOtmfl.iezeiwc von Baümcr und 
M esse r seit ui »*t, an "die stärkeren von Martens und Blume und 
;tU den Weltdaucn ek*«fdfluc von Übet mft r'i Stunden, wobei 
er nur 4,5 Liier per Bfunde ati Benzin verbrauchte, sn werden 
Wir uns klar,, daß 192*1 du RhamveBiwweB> die 0 u a M t a t 
der Erfolge ein r 1 1 c h li c fr e s G e v enge w i c li t 
bildete für d i e v & ? h äj t n t s md big g c ,r i n g;d 
Zi<U i . der dnr chf utulouen Eilige! 


Räumers , V R n t er ’Vxt ge 1 **« ein Lelchtflttgreng mft «Inem 350 ccm Dougtas-Mölorj 
iter Was«erkuppe einen recht beitierKto«weeten jrwelsiöndlgen Flag rnaepte, 

der V.’urzburx'CT Arbeitsgemeinschaft ging kuliir durch Brand 
er» Zdt verloren. Aber dieselbe . Gruppe hatte sich von 
M e s s e r $ e h m i t £ fiir denselben Motor einen Einsitzer und 
Unen Zweisitzer bauen lassen, die beide denselben El uv et von 
M.4 . m Spannweite batte#. uudv-anlkrdrdentiich sauber her- 
s- v.i!i waren. Sie hatten beide die bei dem MesserscJiTPftt; 

«bliche Elügeltorsion als 'Otierstcuernng und zeigten eine ganz, 
varzütffiehe SegtTföhigkc-it. .sb._ daß mn sie tat.sächllcfä ftoeb 
den Segdlhrezevigcti mit LUlNmotor znrechnen konnte. Ais 
äeJTf ejtien dfeef Flmtzeüg* ini Elüge- der Bropelfcr. afedUtng 
and dn Stück der Mmorverkrdduog verlor, getane es dem 
Hdifer leicht iru Ghü'tffe uiedeFÄUgehen und glatt tu landen. 

,.M ä r t e n s hatte für.-selben, „W »tvd h ,u n d". den bol» ccm 
Daügiäs-Motor gewählt. Wenn auch db)r StArt zUahifchen An¬ 
lauf benötigte, so zeigte das kleine Eljigzuug von. .\mr A.5 m 
Spannweite- und 8 qm Tragfläche doeis beste Elugcigmw 
•whaneri- Auch die Motorflugzeuge von Martens (er harte 
außerdem noch zwei zweisitzige mit denBdbon Motor, die aber 
am Wettbewerb nicht Udinahmenf zeigten bv<te NViirkstatU 
ausführtfug und vortreftliclm kopstruktive Uiiszelijeitcn. 

Die Grenze der Htlfsm.Otorffugzeuv,c : übi^hr.Gttt .hcivoh 
Oer „K o it b r T von Uder (München), (siehe *\bb.) ein 
PMchtvtlÜer Blndedlam mit hochlicqeh> 

item fer ist der TSO-ccrn fr - --- 

Dnughw-Motof verwendet. Iw- war 
'Haimcü^ver?. amv nns Ifet Hid diesem j 
i'fhg/aiiig voritog,. Bein liinfölei 
dauerte 4?* Stundenf . Ein 'Zeugnis selbes 
Wägehmtes legte Udert hei der Rückkehr 
von Kissiugt’u (3$ km) am 24. Angust ab, 
wo er bei erbrechender Dunkelheit im 
Tai unter den Wolken rmkam und darin 
glatt aqf der in den Wolken stehetnJou 
Klippe landete, pro irnii .LafidiingSsigqäle 
durch Leughtkugclu absctioß. 

RÜckscltaii. 

Wieder war das Lager fen UntRPK 
nach größer geworden. Vier ZellnüUeu v 
standen uebeueinander. Aber Wc^U-.aüch . V _ 

dm Belegschäff .kleiner \iar; <o war « : Th 
ganzen nicht mehr die. Ehffejtth^keit^ , 

früherer Jahre vorhanden. Das machte 
das Zustandekommen von Ebfeeü^eri • '• 
mit und öfific Motor U\ dh iett» \Vett- f.■ T' . 
heu erb.. Wir sind im SeheTBug nöür 'a 


. Wir sind im SeAefflu.g. miefr 
Ni>ge nicht am Ende. Dali wir qct’üdenh«- 
hieven kütmeu. wissen .wh schon lance, 
Aber äni Mang längere Zeit segdn, wird 
werjigen nur gegeben? Ub hibu sdioiv 
in; Ur.2t.en Jahre auf die Notwendigkvii 
vySteinatischer. Uutuu-rkverKdclfe hingc- 
wit-scii. Die Charhntenfmrvpr .»rbeben 
M dieser Rivithüfg imd leisten Vämbiid- 
hches! Wo aber bk- Ho die W ürdigung 
‘Hfd Prämiierung durch deu WVtt- 


Ö£ippcldcck«r „6r e » t a u 


IFfihriört TracfrrekO startet mit 2 Perswi««. (Ofecrft Spannwtltt SÄ m 
untere 12 m). 





Neuere Flugzeugtypen der Luftfahrzeuggesellschafr Stralsund; 

Die. Type St r eia stellt eine besonders Tt o o 1 1 s e AU vor he «'.seric Type hat die L, F. 0 die Gan/metull- 

set>r sichere Fassayicrmasciiiat dar, wo&he bei ledern Weiter flugÄ^ty^ J u * ffi u 11 d“ beruusgebraehL weiche' im aH- 
von dem DürchseltniUsflie^r pflögen werdet kann, Die gemeinen d>n Außere der .Arkoiia seijft Die Abmessungen 
Maschine tef sehr .stabil und ist befähigt; auch- bei stärkerem dieses FUigmiges sind: 

Scegangim Faiie einer .Nmlandüng. sich länge aut dem Wasser 
m halten. Die Masefdne ist im Laafe cfcr : letzten drei Jahre 
auf Grund der Er.tahrünjcen immer weiter entwickelt worden. 

Außer an die Deutsche Luft-Reederei %fßü Maschinen dieser 


SparnuvmU*. . 

Hohe s ■ • ; • s • ?v(»0 tn 

ZtilHdung. . . MO Kg 

Steigvermögen lOOO rü in 8 .Minuten 
GeschVviiuligkeil ea, , . . I/O km 

Nicht ohne weiteres jü die Augen fallend sind bei diesen 
Flugzeuge u die La hot schiede- in der Anordnung der Kabinen 
.Gcp&kraum, Spamiweity »nid Müclvchbeli^stungy. Veräntkrung 
•;m fraget mögen bei gleichem Motor, hu Äußern, föd.och timen 
sebvnhm sich dre Flugzeuge dadurch, daß %m der AtKqim der 
SH* Tür- die Führer vollständig offen Ht ; w§hryn<i der Führer¬ 
sitz hui Jas.mund \ulNtnndjir gesyidossen Hx. ts- hat dies für 
den Führer den Vorteil daß er Ln häufigem fliegen nicht dem 
starker,Luftzug und den WinentnyseuifitiNsen ausgesoizt i«t 
Heide Flugzeuge sind sechssitzig', so daß ‘ hei" der Ärkmia ein 
Führer mul eia Beohachier. hei deräfasmuml zwei Führer, vorn 
sitzen, während in teifw* fehftir: vfer Passagiere Platz finden. 
Die Type lasnnmd Dt mit I > umelsteuermiy versehen, so daß 
hei diesem plug/engy hei längeren Fluge» die Flieger sieh 
ahiöseu können. 

An den Stiiukiihler schließt sich die Motoreerkleidnng an, 
die ähnlich wie heim Anten von der Seite her uu (geklappt 
werden kann, so daß Auswechslungen von Zündkerzen und 
sonstige kleine Reparaturen sehr schnell und ohne viel Mülle 
vorygiumimen werden können. Der Motor raum ist von dem 


Type nach Schweden verkauft worden.yvo sie vör allen Dingen 
als Reklarnernaschineu {Lichtreklame) Verwendung, v finde in 
Die verhältnismäßig große Nutzlast von 70h kg läßt die 
Maschine besonders als Reistunaschirie geeu:»et rrsdiFmeu, 
Das Innere der. Maschine ist sehr komfortabel ••'etngLrfdhtet 
und bietet Raum für vier Passagiere, sowie für großes und 
kleines Gepäck, Die Kabine selber ist mit dem Sitz des Fliegers 
durch eine Kläppe Verhiuidefi, so daß ymbrend des Fluges die 
Passagiere Gelegenheit haheu v sich im Notfälle mit dem Flieger 
In Verbindung zu setzen. 

Die Abmessungen dieser Maschine sind: 

Größte Spannweite •< - ... 17,5 m 
Länge , \ v , 10,9 m 


Leistungen mit elnenr 220 PS Benz 140 km Geschwindigkeit 
Nutzlast 700 kg, SteigfäbjgkGf 2000 m in 20 Minuten 

Besonders ist aber hef dieser Maschinö noch zu erwähnen, 
daß sie auch hei verschiedener Belastung immer ausgeglichen 
bleibt Fs ist also gleichgültig; oh sich vier oder ein Passagier 
in der Katüne befindet oh. d>e Benzintanks voll sind oder 
nicht, die Maschine Leiht Immer ausgeglichen im Ruder, so 
daß der Führer hei der Steuerung hiebt, ermüdet. 


QatizmetähOugzeug *Jismand » *t*f F F. 0< 


Sitz, der Führer mul Passagiere durch ummierhnkhiene Metah- 
schoflen abgeiremu. Die Benzintanks -liegen imicriialb des 
Rumpfes in einem besonders abgeschotteti-u Räum. Cs ist bei 
diesem Flugzeug davon abgesehen. Tanks in die Flügel hinein- 
zutage», da die Flügel vom Rümpf direkt ubgennnimmi Avttrdeü: 
könnem da Ta für diesen fall die Rohrlc t|lmgen tnite r Iit aüben 
werden jjuUUcju wüv$ »ti praktisch wäre. 

Als allgemeine Bauart wurde die bei der L. F. U. übliche 
Bauart ans glarieu Blechen' und Winkeln gewählt, die den Vor¬ 
teil hat, daß Reparaturen auch von Avemges geschultem Per¬ 
sonal ohne Sehwaerigkeittm in jeder Gegend vorgenommen 
werden können. SÜrmTRhe Teile der Scßvy immer,'' 4 $$ Rottiöfe/- 
und der Flügel .-and durch Handlöeher ziigüügiieb. so daß 
Knuservtcnmgsarheitcn oder Reparaturem ohne besondere Um¬ 
stände uurehgetührt werden k/jimeu, 

Daß diV Flugzeuge dieser Type eitle ganz jiC^ryofrilgendCi. 
Festigkeit und SeciahigkcU besitzen. dürUc yin Beispiel er- 
läutern: OelcgL-müch eines Fluges nach Schweden einOi 
. Jasnuind“-Gauz.(netal!flu.g7euges irt BeglGtung. eines n.nderee. 
He] einer Windstärke von 25 m/sge. müßte das 
eine Notlandung machen, wobei es sich überspbhig mid .v^üL 
ständig zerstört, wurde. Das ‘vb.-ia.ihiueyeiig kuicl.ete zur 
Rettung des Fersc>mds dp der Nähe. ’ nntßG. jyd.ocb ihr kurzy 
Zeit dwars See laufen, wobei die See über dk : dTn.gflächeii ging' 
und das Flugzeug aut der einen Seim lierunterdriickW.. -F>. 


nder».. und he/rcIcbF 


OanxmctBUltti^eug „ A f .(< a n ä “ L. F. O 








franzijsischer Übermut 

Die erste Fahrt des Amerika-Luftschiffes 


Diu von der ganzen Welt mit Spannung erwartetet Pruhc- 
iabrteti de.$ für Amerika bestimmten Zeppelin - Luftschiffes, 
LZ i-2tf haben afn 27. August in Fnednehshafen bößbtmeH. 
Tfnr «günstiger Witterung «stieß das neue Lufts’ühin uriier 
fuhr, «hg- vpil Dr, E cke n er und Kapitän F te m m i n g W« 
«iner ersten \Verkst;mKd>n a«U die in tj.rsfgr Linie zur Lr- 
probn«* der 'Ma*svh»nenanlaßc und der Rud.erw'irkunß des 
hi fies dienen sollte. Anher der Hcs ai zitirur > t > n 2h Manu, 
welche den I. X I2(i nach. Amerika bringe« m IL befunden• sich 
>2 FahrghMo an Bord, tbrnnU-r der Leiter der Werft und 
i.f enekfcv MltSifftgüer Zeppeline Dr. Dürr, der Chefkonstruk¬ 
teur D;ä A t n s- f c ! u . der bekannte “Lutt>chuüi!irür Dipi.-tng. 
L t btn.il n ii und alle MttgÜedür der in FYiednclvshateu 
* tUc»?dc.n atm^ikariKchej! Ba.uunLsicht Die Fährt führte .mb 
sich steuernder <Y.j<ehvv.itidlEkeit: von Friedn Jishufen 
«bet Lindau nach 'Brest»»,-; und zurück «her die «tanze Lange 
: 4ü$\ Hntieiv^es fe v«r v R;iüwUzDL Van duri über Reiehejtim 
Ui;ch Kortsianz und Fried rjdishaien, vt> riaCli über zwe j 
.Atuhden glatt- gcjäfidef wurde. Ober das Ergebne. dieser ersten 
W dfk^Lltnmfa hf t gah .der. Lüftsdtiflbau ; ZeURdlljö folgenden 
*Ah/kilc« Bericht heraus. 

.Das Luflselilff wurde während der 2 Stunde« ln. Mtmuei* 
diiiterndeu Fahrt durch die DesaDnng tim! das Smiderpe.rs-mal 
der Da«wedt einer ef «geh enden Kontrolle aller l eile uj «erzogen;; 
das Fr^bnis ist nicht «Ur in jeder Hinsicht Voll beirtedigeacL <ou- 
der« bat die Env im wogen über troffen. Die W er tt r 1 a gc. w dzbe« 
dqreji he/.rlgt? Regenböen gekennzeichnet war, bot insbesondere 
Wtegenheit, sofort die M'a.növrJ.erd^enschaire« des Schiffes 
kenntriÄuIernen und es mehr ;;*$$ gewöbnTidien Bean¬ 
spruchungen hinsichtlich der anszusetaert. Auch in 


dieser Hinsicht .sind die Bembuohuingen mehr als befriedigend. 
Das Schiff zeichnet sich durch eine besonders gute Kurs- 
-stabil itht aus sowie völhgew fehlen von Schwingungen und 
FFüchdttenutßcn: §dbsf bei den festen Bfk*« warnt keiner¬ 
lei Ü«aÜfc£nehrUö Bewegungen ht der PaSsagjerkäbiue .Wahr¬ 
nehmbar. 

.Die Maseliiuenahiage urhefleifc im allgemeinen zur vollen 
Zufriedetliieir bis aal den backbord-achteren Motor, welcher 
kurz vor BeCbdißUnß ik'r Fahrt sHU gesetzt werden mußte, 
weil ein BoDcji im Triebwerk infolge übermäßigen Anziehens 
berni Zusaninimihaü ßcbruchet! war. E* ist beabsichtigt, durch 
Line kleine Veränderung der Konstruktion dieses Bolzenv eine 
Witderhol«ng etnps • sülchen Bruches «umößiich zu mache«. 

Das Programm iin die Weiteren Probefahrten'- erleidet 
w eueti der % Zl üngtiusUgiui Wetterlage und durch die Aus- 
vvccnseluriß dieser Bolzen eine geringe Ve^iigarung, sei daß 
d«:. midiste Pröbefah-ft bet günsHgbt Wetterlage EndgLdef 
komirieudcn • YVodic si iMirnde« wirst Per Tcrtniu für dig 
vr,insadantDebe Fahrt, wird dadurch rocht hecinfluür/ 

ihc dückbehe um! .so sdhst vi« nt ändliche■' DürcMifhriing- 
dieser ersteh fahrt bei nichts weniger als gutem Weiter (in 
J500 m Höhe wehte bereits ein WSW-Wimi von 15 m/isek.) 
a ericliile ihre Wirkung auf die viele« Hunderte %on Menschern 
michk, die von öberall her nach Friedrichshafen geeilt- wargm 
um' vJen Fah/te« des Arner 1 ka-Zeppelii \ beizuwoi«ien. und die 
Zuvbrsichi duf ei« glückliches öelingeo der Ainexika-Rßise ; : 
welche Besatzung und WerfF beseelte hat sich heule auch allen 
denen mirgeteilt, die anfangs oiit gew isser Skepsis dem ganzen 
U n teroe h me n- ‘ gegen ü b e rs ta «den, 


Walter Scherz. 


tfr£enscliauei\iU>er dem Bodens»« s Stimmungsbild von Burd d«4 Am«rtkä«’tuhachlffes auf s«in«r crstett Fabrij 

BHc« dl«* ins*» Rekio?>ftju. 


r re y m a ■ ■- ** * 

hltfUhFZetvge .Sclj.vs ; kfigkei|en zu machen, ist die Cotnpjfcüc' 
FFanee-Roüniäibi-L um ihre Verträge mit Frankrefah und de« 
v'£ri>ciiiedeneStaate«; ‘Mrtitl- «ml Osteuropas ai^iiihren • zu 
könne«, ß£zw««gidri • ge Viesen, ihre« Flugzeugen -die Wefsnng 
zn 'erteile«, jede Landung in Deiitscidand zu vermeide« und 


Oer ..Matin** vom .TD.VI. 2«! scimdln : ..M n u d y; r i i \v a « z i g 
P her <4 u it ii « g e « D c n 1 s c lt I i> n d •>h « c ’l \v i s c Ii <: «- 
liHidu n g in dr et %\ o rr ,• r c n- 

, Da di0 Behördidarani.bFvt«tvden hnbeih heun 

Oberflkgen deutschß-n Gebiefe*; dnreh nhiiHndDcte .HaticieK- 







192 


Umschau 


Nr. 11 


die Reisen auszuführen trotz des Fehlens von Wetternach¬ 
richten, da auch diese von den deutschen Behörden verweigert 
werden. 

Trotz der außergewöhnlichen Länge der Teilstrecke 
(600 km) und der besonderen Schwierigkeiten dieser Durch¬ 
flüge sind gegenwärtig über 120 Überquerungen in drei 
Monaten zwischen Straßburg und Prag durchgeführt worden 
ohne eine Zwischenlandung seit dem 15. Februar 1924. 

Dieses Ergebnis zeigt, bis zu welchem Grad von Regel¬ 
mäßigkeit jetzt ein Luftverkehrsunternehmen gelangen kann, 
das ein gut geschultes Personal und gutes Material verwendet 
und sich nach vierjähriger Betriebserfahrung auf der Höhe 
befindet.“ 

Soweit der „Matin“! Schon zwischen den Zeilen liest 
sich’s anders: 120 Durchflüge in drei Monaten, das sind 
60 Reisen in rund hundert Tagen oder nach deutschen Ver¬ 
kehrsbegriffen und -gepflogenheiten ganze 60 v. H. Leistungs¬ 
fähigkeit, und darauf ist man anscheinend jenseits des Rheins 
auch noch stolz! 

Auch der englische Verbündete läßt sich über den Verkehr 
der Franco-Roumaine wesentlich anders aus. rin letzten 
Monatsbericht des britischen Luftministeriums wird nämlich 
Klage darüber geführt, daß die Paris—Prager Strecke nur 
noch wöchentlich drei Mal beflogen und daß auf Ihr Post 


überhaupt nicht mehr befördert würde, während aus der 
Schweiz gemeldet wird, daß die französische Regierung mit 
der Eidgenossenschaft über die Verlegung der Orientlinie 
über Basel-Zürich-Wien. also unter Umgehung Deutschlands, 
verhandele. Wenn man nun noch erfährt, daß in Frankreich 
kürzlich eine neue Versicherungsart für Flugzeugführer, 
nämlich eine Versicherung gegen politische Gefangenschaft, 
eingeführt worden ist, wird man verstehen, daß der Artikel 
des „Matin“ nichts anderes ist, als die schlotternde Angst vor 
der eigenen Courage. 

Für uns bleibt nichtsdestoweniger die Tatsache bestehen, 
daß Frankreich bewußt und Absichtlich fortgesetzt 
die deutsche Lufthoheit verletzt. An Wider¬ 
sprüchen der deutschen Reichsregierung hat es zwar nicht 
gefehlt; aber was sind Gebote und Verbote, wenn es an der 
Macht oder dem Willen zur Anwendung von Macht gebricht, 
um ihnen tatkräftigen Nachdruck zu verleihen; sie werden 
zur Farce, und das Reich, das den Schaden hat, braucht für 
den Spott nicht zu sorgen. Aufgabe der mit der Durchführung 
der Luftfahrtvorschriften und Wahrung der deutschen Luft¬ 
hoheit betrauten Stellen wird es daher sein müssen, auf Mittel 
zu sinnen, um ein widerrechtliches Befliegen deutschen Luft¬ 
raums für die Zukunft gänzlich unmöglich zu machen. 
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Zannl gibt den Weltflug auf. Der argentinische Major 
Zanni, der in einer sehr guten Flugzeit von Amsterdam, wo 
er am 27. Juli startete, Hinterindien Anfang August erreicht 
hatte, ist jetzt entschlossen, den Flug um die Welt vorzeitig 
abzubrechen. Zanni hatte bekanntlich das ursprünglich be¬ 
nutzte Fokker-Flugzeug beim Start in Hanoi (Hinterindien) 
zertrümmert; durch eine in Argentinien veranstaltete Samm¬ 
lung wurde es ihm ermöglicht, ein anderes Flugzeug zu er¬ 
werben und er bezog aus dem nahegelegenen Indochina einen 
französischen Apparat. Nachdem er diesen erhalten hat, gibt 
Zanni durch die französische Presse bekannt, daß er mit dem 
neuen Flugzeug wohl Tokio zu erreichen hoffe, den Weiterflug 
über den Stillen Ozean nach Amerika aber nicht mehr unter¬ 
nehmen werde. Es ist bedauerlich, daß es Zanni wegen der 
Entfernung von Europa nicht möglich war, sich ein neues 
Flugzeug eines modernen Verkehrstyps zu beschaffen, auf dem 
er den Weltflug mit Aussicht auf Erfolg hätte fortsetzen 
können. 

Die neue Fokker-Verkehrsmaschine. Die neueste Fokker- 
Verkehrsmaschine F. VII, ein Eindecker, ist nunmehr ihren Be¬ 
stellern, der K. L. M. (Koninklijke Luchtvaart Maatschap.) über¬ 
geben worden. Diese Maschine ist mit Rolls-Royce-Motor 
von 360 PS ausgerüstet und trägt 2 Piloten und 8 bis 
10 Passagiere. Die Probeilüge nahmen einen guten Ver¬ 
lauf. Bei einem derselben wurde die Kabine mit Ballast 
von einem Gewicht gefüllt, das dem von 16 Passagieren ent¬ 
sprach; bei einer Nutzlast von 1530 kg löste sich die Maschine 
bei vollkommener Windstille nach einem Anlauf von nur 250 m 
vom Boden ab; dies ist eine Leistung, die noch nie mit einer 
Verkehrsmaschine dieser Art mit demselben Motor erzielt 
worden ist. 

Der Luftverkehr zwischen Deutschland und Rußland. Am 

1. Mai d. J. hat die Deruluft (Deutsch-Russische Luftver¬ 
kehrsgesellschaft) ihr drittes Flugjahr eröffnet. Nach wie vor 
sind es ausschließlich Fokker-Limousinen, mit denen 
sie den Luftverkehr zwischen Deutschland und Rußland ver¬ 
mittelt. Diese Luftlinie zeichnet sich durch zwei Hauptmerk¬ 
male aus: Einmal ist sie die längste und schwierigste von 
sämtlichen auf unserm Planeten regelmäßig beflogenen Luft¬ 
verkehrslinien — bekanntlich fliegt jede Maschine mit dem 
gleichen Piloten am Steuer die ganze 1200 km lange Strecke 
ohne Ablösung durch — und zweitens ist während der ganzen 
Zeit bis heute auf dieser Strecke noch nie irgend ein Unfall 
passiert, bei dem Passagiere oder Flugpersonal auch nur den 
kleinsten Schaden erlitten hätten. In der jetzigen Flugperiode 
wird die Zahl der Flüge verdoppelt: Anstatt dreier Flüge 
wöchentlich von jedem der Abflugorte aus, werden jetzt sechs 
ausgeführt, der Preis des Fahrscheins Königsberg—Moskau 
oder umgekehrt beträgt nach wie vor 125 Dollar. So kann 
z. B. der Reisende, der um 8.30 Uhr vorm, von London ab¬ 
fährt, schon am folgenden Tage um 4.45 Uhr nachmittags in 
Moskau sein, nachdem er die ganze Strecke — außer der 
Fahrt Berlin—Königsberg mit dem Nachtschnellzug — auf 
Fokkcr-Flugzeugen zurückgelegt hat. Die dadurch erzielte 
Zeitersparnis beträgt mehrere Tage gegenüber der normalen 
Fahrt mit der Eisenbahn. 

Digitized by Google 


Stiftung eines Preises für Leichtflugzeuge. M. Sperry hat 
unter dem Namen „Lawrence Sperry Trophy“ zum Andenken 
an seinen Sohn, der auf der Reise London—Rotterdam seinen 
Tod fand, einen neuen Preis gestiftet, der alljährlich aus¬ 
geflogen werden soll und für Leichtflugzeuge bestimmt ist. 

Der FaHschirm als Retter aus Luftnot. Der berühmte 
amerikanische Flieger McReady ist kürzlich in Dayton mit 
genauer Not dem Tode entronnen. Als er sich in einer Höhe 
von etwa 500 m befand, fing sein Flugzeug plötzlich Feuer; 
es gelang ihm jedoch im Fallschirm abzuspringen und sicher in 
unmittelbarer Nähe von der Stelle zu landen, wo die Trümmer 
seines abgestürzten Flugzeugs in Flammen aufgingen. 

Eine Überquerung des Atlantischen Ozeans von Brest nach 
New York wird von einer großen französischen Flugzeugfirma 
im stillen vorbereitet; das Flugzeug wird erprobt, und man 
hofft, die etwa 6000 km lange Strecke in 40 Stunden zu 
bewältigen. 

Das französische Lenkluftschiff „La France“ machte vor 
40Jähren, am 9. August 1884, seinen ersten Kreisflug von 7,6 km 
Länge in 23 Minuten über Chalais-Mendon. 

Offizielle Anerkennung von Weltrekorden durch die F. A. J. 

Freiballone: Klasse 1 (600 m 3 ) Dauer rekord: 

Demuytcr am 17. Mai 1924 mit 20 Std. 37 Min. 

Flugzeuge: Mit 500 kg Nutzlast Höhen rekord auf 
8578 m: Lt. Harris auf P. T. 1, 400-PS-Liberty-Motor, in Dayton 
am 21. Mai 1924. —Dauer rekord mit 1000 kg Nutzlast eben¬ 
falls durch Harris am gleichen Ort mit 2 Std. 12 Min. 46 Sek. 

Wasserflu gzeuge: Höhen rekord mit 1000 kg 
Nutzlast auf 3744 m: Burri auf Blanchard-Apparat mit zwei 
Hispano-Suiza-Motoren zu je 300 PS am 11. Juni 1924. — 
Höhen rekord mit 500 kg Nutzlast auf 4423 m: Burri auf dem 
gleichen Apparat am 10. Juni 1924. 

Der 13. Grand Prix für Freiballone wurde am 27. Juli vom 
Aero Club von Frankreich erstmalig nicht von Paris, sondern 
von Lyon aus ausgetragen. An der Wettfahrt beteiligten 
sich 16 Ballone. Sieger blieb der Franzose Cormier mit 
280 km Entfernung (Landung bei Marseille). Den 2. und 3. Platz 
belegten die Belgier Veenstra und Demuyter. Den Franzosen 
Laporte, den 2. Gordon-Bennett-Sieger, traf ein Mißgeschick: 
er wurde bei Istres nachts bei Berührung mit den Bäumen her¬ 
ausgeschleudert, sein Ballon im Mittelmeer aufgefischt. 

Patin, der Gewinner des Coupe Zenith, ging bei dem 
Wettbewerb um den Preis des Königs von Belgien für Sport¬ 
flugzeuge auf einem Caudron C 168 als Sieger hervor; der 
Wettbewerb wurde auf dem Flugplatz Haren über eine Strecke 
von 300 km mit 2 Ziellandungen ausgetragen. 

Luftpost Berlin—London. Vom 1. August an verkehrt die 
Luftpost Berlin—London werktäglich ab Berlin- (Flugplatz 
Staaken) 8.30, ab Hannover 11.00 (Anschlußflug ab Bremen 
9.30), an Amsterdam 2.5, an London 5.30. Der Anschluß der 
Post vom Zuge D 4 Königsberg—Berlin an Berlin, Schles. Bhf., 
6.47, bleibt gesichert. Der Flugplan London—Berlin ändert 
sich nicht. 
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Luftverkehrsstatistik 

Von Dr. Karl Mciir. 


Im Luftverkehr und d.iinft auch in cter LuftverkehrsSfJtösuk 
spielen gewisse Begriffe wi<? Fjug, Reise. Start* Landung, 
Streckenlänge tisw- imv, eine große Rolle, weshalb eine 
genaue Defi nie.ru tig unbedingt erforderlich, uni Einheitlichkeit 
und vor allem größte Genauijckeit in der Bearbeitung des zu 
verwertenden Materials herbeiKüft}hietr, ohne die dng züver- 
lässige Statistik undenkbar ist. Cs sd .daher Wii iuf die 
DeftnitiQneh clogegangen, sowttl ’.'iffe vern dvtf ailghlfleik be¬ 
kamt fe n J 4 ) 

L Der . Ffag, 

Unter .„Fjug‘L versteht rnati d^s. ErHgnis vdn dcf Been¬ 
digung des Start?:bls itim Beginn det Debmädi werden. 

>u {etnej .Sic-ecke, die ?. B. von Berlin nach Königsberg über 
Danzig (Zwischenlandung) fuhrt, i w at Finge . aumeführt, 
Ätilcli von Berlin hack Danzig und von Dan^ig nach 
Königsberg. 

Für die, Zwecke der Statistik ist eine scharfe Trennung 
der vor-kommenden Fiugarten fluch S t r c c k c n - mul L o k a 1- 
ftirge'H notwendig; da sie für che Beurteilung; der y tar seine-. 
dehsren Fragen äh da sind x; B; lleuhsprüduing: der Ma~ 
.schineu» Risikofragen für das. -Yprsldh&tiu^ Aus- 


kommt isr selbstverständlich und auch innerhalb der beiden 
Amstdiun&cn berikksichtigt worden. Was soll nun unter 
verstanden werden sollen nur diejenigen dar« 
unter ra ttth neu Sein, die über dem PJüftplälzgelände und 
seiner allernächsten 'Umgebung unternommen werden? Diese 
Frage Ist bk jetat noch rikhiwartet .• wordbti. Ich schlage 
vor» sämtliche Flüge über doiti fkgplaUjihd solche, welche 
innerhalb eines BannkncrSfö von 15 krn Radius (gerechnet vom 
Stadtmittelpqnkt; wenn dgr Fffl^lat# der Stadt bzw„ 

hart am Weichbilde der Stadt . amtembtils vom Mittel¬ 
punkt der kürzesten S^Btffcntfmgy d^b r Luftlinie Flugplatz: — 
Weichbild der Stadt) gotifähbl werden, als Lokalflüge anzu- 
sprechen. 


4ytu»t^ 
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Jusfcers-Waaserflttgzi.Mg vv? dem AJtterpav'ttton In Hamburg. 


Fürth, Leipzig. Berlin» Datrzifc, Königsberg Kdw.no und. 
Smolensk als eine LuBeeisp aülgdäöi werden, während man. 
bisher (und zwar SveiLTr&ß bei. der FlugplanaufsteUung so 
ausging) gewohnt war. Gehi—München als erste. München— 
Berlin .als zweite, Berlin—Kürügsherg: als dritte und Könfgv 
berg—Moskau als vierte: LuHrvise änspselten. Fs mag für die 
bisher vielfach vertretest .AttsicfcT manches gehen, was dafür 
spreche» könnte, doch hülfe ich es für voHkomiTierv verkehrt, 
wollte man die: Definition des Begriffes ..Reise“ und damit die 
Reise selbst von dun tu? dte Saison (für Soudertlüge kommt 
das nicht in Frage) anf/üs.tellendcn Fiusptae abhängig machen. 
Letzten Endes, ist doch die Einteilung der Lufiverkehrssfreeken 
und damit ihre Längen eine vollkommen will kür liehe, die bei 
Mer kommenden Flugsaison über den Haufen geworfen wer¬ 
den kann. 

X Oie FluRzeugbesdiädiguiiK. 

Werden beim Stört oder bei der Landung irgendwelche 
Teile des .'Flugzeuges beschädigt .so ist eine Hugzeught Schä¬ 
digung: cingeiTOten, deren Schwere bemessen wird prozentual 
des Fiugzeugwertes, 

i % Die Streckenlänge. 

Unter Streckenlänge ist der durch die Flugstrecke vor- 
gescltriebene. Weg zu verstehen. Bisher war man gewöhnt» 
die Streckenlänge von Ommiitdptmkt zu Ortsmittelpunki 2 « 
messen. Der auf diese Weise theoretisch festgelegte Luftweg 
entspricht in den seltensten Fällen dein tatsächlich, zurück- 
zulegcndeig ‘denn, es müssen stets gewisse Momente wie Ge¬ 
birge. für den Luftverkehr verbotene Gebiete, die nicht über- 
flogen werden dürfen, u. a. jh. beachtet werden, wie cs.z. 
bei vier Strecke Fürth—Frankfurt/Mafn der Fall ist; da '.hier 
der Spessart umflöge,n werden muß. Es ergibt sich also, daß 
die Fntlerrmng von Flughafen zu Flughafen nicht einfach mit- 


fluizütij? des Lader‘an rpe$ u. a: rn,seht bedeutungsvoll ist. denn 

ist ein UnfersCbfedt ob ein Flugzeug: 10 Streckenflüge oder 
hi Lokalflüge gemacht hat, v w*crm huch in .beiden Fallen aus¬ 
nahmsweise einmal die reine. Flugzeit die gleiche sein .soll, 
was wohl site zutreffend sein wird, ts braucht .ja :nur an den 
regelmäßigen, flug.pl;» »mäßigen S'tröckGivcrkebr «rlnhert wer¬ 
den, der bei buf jfectef: Witterung ausgelührt wird. Demnach 
wau* zu üflkrscfiüVclen.; 1 ^ • 

l $ t t c^Ke nHü gc. 

L Ungpianmäßige Strecken- 4. FUmilngc. 

flöge; worunter sämtliche ^ PhPfäfluge 

aiifGrüfidcHksFkgplanes ö. wissenschaf iHch* Ftfev 

jmtemommeften Streckern 7 F T j 
flöge zu verskhen sind. a \ V *v-< 

2. Sonderflöge, die nach An- WeUbewerbsfhL^ 

fordeningen asw. unfer- 9. soostrge ^öezfälfluge. 

nommen werden, 1Ü. Uberiiihrnfnfsfhige, 

3, ^Tmessungsflflge (Luft- li. Scimtflflge. T 
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tels Luftlinie festzustellen ist, sondern unter Berücksichtigung 
der jeweiligen Hindernisse errechnet werden muß. 

5. Die Zuverlässigkeit. 

Sie wird ausgedrückt durch die Prozentwerte der flug¬ 
planmäßig und der überhaupt durchgeführten Flüge. 

Es gehören zu den flugplanmäßig durchgeführten 
Flügen alle diejenigen, bei denen der bestimmungsgemäße End¬ 
flughafen erreicht wurde. Bedingung hierbei ist jedoch, daß 
die Reise einen bestimmten Zeitraum in ihrer Dauer nicht 
überschreitet, der je nach der Länge der Strecke zu Beginn 
der Flugzeit von der dafür zuständigen Behörde nach Fühlung¬ 
nahme mit den fraglichen Firmen festzusetzen ist Dies muß 
(abgesehen von den Subventionsbestimmungen) sohon des¬ 
halb erfolgen, damit die Berechnung der Prozentwerte nicht 
jedesmal der Willkür des betreffenden Angestellten oder 
Beamten ausgesetzt ist, und dadurch unter Umständen Ver¬ 
gleichsmöglichkeiten und die sich aus dem wahren Sach¬ 
verhalt möglicherweise ergebenden Folgerungen illusorisch 
werden. 

Unter „überhaupt durchgeführte“ sind alle diejenigen 
Flüge zu verstehen, die überhaupt den Endflughafen erreicht 
haben, also auch diejenigen, die unter den ersten Begriff nicht 
fallen. Eine Berücksichtigung der sonstigen Strecken¬ 
flüge, wie ich diese Flüge im Gegensatz zu den laut Flugplan 
auszuführenden nennen will, und auch sämtliche Lokal¬ 
flüge können nicht berücksichtigt werden, da sonst unter 
anderem die Vergleichsmöglichkeiten beeinträchtigt werden. 

Als dritte Kategorie sind noch die „abgebrochenen** Flüge 
zu erwähnen. 

Das bis jetzt vorhandene statistische Material. 

Es muß darauf hingewiesen werden, daß in dem bisherigen 
der Öffentlichkeit unterbreitetem Material so manche Lücken 
vorhanden sind, die die Brauchbarkeit der maßgeblichen Zahlen 
so stark beeinträchtigen, so daß es nur mit größter Vorsicht 
Verwendung finden kann. Man braucht sich nur einmal mit der 
in den „Nachrichten für Luftfahrer“ Nr. 15 vom 13. April 1924 
veröffentlichten Statistik zu beschäftigen, dann hat man den Be¬ 
weis klar auf der Hand, denn ein Vergleich über die Leistungen 
des Junkerschen Luftverkehrs zwischen der Veröffentlichung 


des Reichsluftamtes und der Statistik genannter Firma ergibt 
folgendes Bild: 

a)Wegleistunginkm: 

Nachr. f. L. Junkers Differenz 

Königsberg-Riga 107 896 105 250 + 2646 

Berlin—Königsberg 80 810 84 078 — 3268 

Berlin-München 129 234 131728 — 2494 

München-Genf 120 357 123 168 - 2811 

München-Wien 78 183 78 299 — 116 

Zusammen 

516 480 

522 523 

- 6043 
(U5%) 

b) Beförderte Personen* 


Königsberg—Riga 

1061 

1085 

— 24 

Berlin—Königsberg 

807 

816 

— 9 

Berlin—München 

1859 

1884 

- 25 

München—Genf 

1079 

1079 

— 

München—Wien 

562 

548 

+ 14 

Zusammen 

5368 

5412 

— 44 
(0,81 o/o) 

c) Bef 

örderte Fracht: 


Königsberg - Riga 

7 041 

7 289 

- 248 

Berlin—Königsberg 

8 358 

8146 

+ 212 

Berlin—München 

11087 

9722 

4- 1366 
(14,04°/) 

München—Genf 

2 636 

2 931 

— 295 

München—Wien 

2136 

2 195 

- 59 

Zusammen 

31258 

30283 

+ 975 
(2,22%) 


Nur ein einziges Mal stimmen die Zahlen überein! Woher 
kommt das! Es ist wohl darauf zurückzuführen, daß das 
Reichsluftamt nur diejenigen Flüge berücksichtigt hat, die den 
Subventionsbestimmungen genügt haben. Somit ist aber die 
tatsächliche Leistung nicht erfaßt worden. Mögen diese 
Unterschiede an und für sich als klein erscheinen, so muß doch 
in Erwägung gezogen werden, daß bei dem heutigen Stande 
des Luftverkehrs, so groß die Fortschritte bis jetzt auch sind, 
diese Zahlendifferenzen eine immerhin gewichtige Sprache 
sprechen. 

Aber noch viel mehr sagt uns diese Veröffentlichung (und 
damit stimmt sie mit den bis jetzt in die Öffentlichkeit ge¬ 
drungenen Statistiken überein), sie gibt über viele wissenswerte 
Fragen überhaupt keine Auskunft. Was für Güter wurden auf 
den einzelnen Strecken und insgesamt befördert? Wie setzt 
sich die Zahl der Reisenden zusammen, waren es Personen, 
die aus geschäftlichen Gründen oder vergnügungshalber den 
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Luftweg benutzten (zahlende Fluggäste) oder aber waren 
es zum größten Teil Leute, die als „Lückenbüßer“, wenn Ich 
mich so ausdrücken darf, befördert wurden? Des weiteren ist 
es vollkommen unmöglich festzustellen, welche Richtung der 
einzelnen Strecken mehr ausgenutzt wurde, woraus weitere 
wichtige Ergebnisse zutage kommen. Ebenso wesentlich ist 
die Frage, ob die in der angezogenen Veröffentlichung enthal¬ 
tenen Daten überhaupt untereinander vergleichbar sind und 
zusammen als Ganzes bewertet werden können. Jeder, der 
auch nur einigermaßen damit vertraut ist und weiß, aus welchen 
Größen sich die einzelnen Daten zusammensetzen, muß dies 
verneinen, denn während auf der einen Seite sich die beför¬ 
derten Personen aus „zahlenden“ und „nichtzahlenden** 
(ausschließlich Firma-Angehörigen) zusammensetzen, 
sind auf der anderen Seite die Firma-Angehörigen mit 
einbezogen worden, was einen nicht unbedeutenden Prozentsatz 
ausmacht. Weiterhin besteht die Tatsache, daß die Zahlen über 
beförderte Personen und Fracht noch in einem anderen Punkte 
stark abweichen: wurden auf der einen Seite die Personen so 
ermittelt, daß man bei einer Strecke, z, B. Berlin—Danzig- 
Königsberg, sagte: auf der Teilstrecke Berlin—Danzig wurden a 
Personen, auf der Teilstrecke Danzig—Königsberg b Personen, 
zusammen a + b Personen befördert, wobei Leute, die von 
Berlin nach Königsberg flogen, auf der Teilstrecke Berlin- 
Danzig und auf der Teilstrecke Danzig—Königsberg gezählt 
wurden und somit eine den tatsächlichen Verhältnissen nicht 
entsprechende Statistik, wohl aber eine gute Propaganda- 
Statistik erzielt wurde, hielt sich die andere Seite an die tat¬ 
sächliche Leistung und rechnete so, daß sie sagte: es wurden 
auf dieser Strecke befördert: 

1. a) Personen von Berlin nach Danzig 

2. b) Personen von Berlin nach Königsberg 

3. c) Personen von Danzig nach Königsberg 

zusammen a + b + c Personen. 

Daß nach der Berechnungsmethode im ersten Falle eine 
erhebliche Doppelzählung eintritt und damit das Bild ganz be¬ 
deutend verzerrt wird, ist zu augenscheinlich, als daß noch be¬ 
sonders darauf hingewiesen wird. 

Bei der beförderten Fracht kommen dieselben Punkte in 
Frage wie bei den beförderten Personen, denn die Berechnungs¬ 
unterschiede liegen auf der gleichen Grundlage. 

Derartige, auf verschiedenartige Grundlagen aufgebaute 
Ergebnisse können auf keinen Fall zusammengelegt werden, um 
daraus ein „Gesamtergebnis“ zu konstruieren. Dieses tun, 
würde eine unbewußte oder gar bewußte Irreführung der 
Öffentlichkeit und der interessierenden Kreise bedeuten, deren 
Folgen mit der Zeit nicht ausbleiben würden. 

Aber nicht nur in Deutschland ist dieser auf die Dauer un¬ 
erträgliche Zustand, sondern auch das Ausland ist davon be¬ 
fallen, denn überall sind anderslautende Statistiken über die¬ 
selben Zeitabschnitte und denselben Bereichen vorhanden. 

Der neue Vorschlag. 

Aus dem Vorhergehenden ist die notwendige Folgerung 
zu ziehen, daß endlich ein System Platz greifen muß, das tat¬ 
sächlich allen Anforderungen in jeder Weise Rechnung trägt. 
Daß all das, was bisher vorhanden ist, wahllos über Bord ge¬ 
worfen werden soll, ist nicht notwendig und erforderlich. Greifen 
wir ruhig das Brauchbare heraus und verwerten es! Aus 
diesem Grunde bringe ich nun einen Vorschlag der nur dazu 
dienen soll, mit ein Stein zum Aufbau der Luftverkehrsstatistik 
zu sein. 

Eine der grundlegenden Fragen ist die, ob die aufzu¬ 
bauende Statistik von den einzelnen Verkehrsunternehmungen 
oder aber von deh hierfür in Frage kommenden behördlichen 
Stellen geführt werden soll. Würde davon ausgegangen 
werden, daß die Luftverkehrsstatistik von der Behörde geführt 
werden müsse, so käme sie der amtlichen Binnenschiffahrts¬ 
statistik sehr nahe und würde sich ihr in vielen Punkten 
ähneln. Verfolgen wir einmal diesen Gedankengang weiter 
und unterstellen wir unserer Untersuchung die angenommene 
Tatsache, daß die Luftverkehrsstatistik nicht von den Luft¬ 
verkehr treibenden Firmen, sondern von der Behörde gemacht 
wird. Wie müßte dann eine solche Statistik in der Haupt¬ 
sache aufgebaut werden? Die Aufgaben wären ungefähr 
folgende: 

1. Sämtliche startenden und landenden Flugzeuge werden, 
getrennt nach der Art des Fluges und der Flugzeugbesitzerin, 
registriert (Streckenflüge). 

2. Die startenden, landenden und durchfliegenden Per¬ 
sonen werden zahlenmäßig aufgeführt. 

3. Die ankommende, abgehende und durchgehende Post 
sowie Gepäck und die Güter werden nach Art, Bestimmungs- 
und Abgangshafen aufgezeichnet. 

4. Abflugs- und Zielhafen sind festzustellen. 

5. Lokalflüge müssen (ebenfalls nach ihrer Art) registriert 

werden. ^Fortaetaung Mgt) 
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Bremen, Bahnhofstrafie 35 
Feraapr.: Roland 2024/39 
Telegr.: Luftverkehr 


DEUTSCHER lUFTFAHRT-VERBAND 

Amtliche Mitteilungen 


j Verantwortlicher Schrift* 
: leiter d.Teiles: Kontra* 
! Admiral a. D. Herr 


I. 

Das Reichsverkehrsministerium teilt auf unsern Antrag 
wegen Frachtermäßigung für Segelflugzeug¬ 
sendungen folgendes mit: 

„Durch die im deutschen Eisenbahngütertarif Teil I B 
durchgeführte Herabsetzung des Mindestgewichts für Stück¬ 
gutsendungen motorloser Flugzeuge auf 1000 kg (— bei be¬ 
schleunigtem Eilgut auf 2000 kg —) für jede Frachtbrief¬ 
sendung und jeden Wagen (vgl. § 30 der Allgemeinen Tarif- 
Vorschriften im deutschen Eisenbahngütertarif Teil I B) ist 
den Verfrachtern von Segelflugzeugen bereits weitgehendstes 
Entgegenkommen bewiesen worden. Das ergibt sich schon 
daraus, daß für Wagenladungen, die mit Gütern der 
niedrigsten Tarifklassen beladen sind, für die eine 
Fracht für mindestens 5000 kg zu zahlen ist, an Fracht für 
den Wagen zu entrichten sind: bei Entfernungen von 300 km 
95,50 M. und bei Entfernungen von 500 km 136,50 M., 
während für den mit Segelflugzeugen beladenen Wagen tarif¬ 
mäßig für die angegebenen Entfernungen nur 55,30 bzw. 
80,20 M. Fracht zu zahlen sind. Nach Loslösung der Reichs¬ 
bahn aus dem allgemeinen Reichshaushalt muß diese in allen 
Fällen auf Deckung der Selbstkosten bedacht sein, und sie 
muß es sich bei ihrer schwierigen finanziellen Lage ver¬ 
sagen, Einnahmeausfälle für Zwecke zu übernehmen, die 
außerhalb ihres Geschäftskreises liegen. Bei aller Würdigung 
der hohen Bedeutung des Segelflugsportes kann sie daher 
eine weitere Frachtermäßigung nicht gewähren. Es wird 
noch bemerkt, daß es sich bei Einführung des kurz be¬ 
fristeten Ausnahmetarifs im vorigen Jahre nur um ein ein¬ 
maliges Tarifgeständnis gehandelt hat.“ 

II. 

Der Oberpräsklent der Provinz Westfalen bittet uns um 
folgende Veröffentlichung: Merkblatt betr. die Abhaltung 
von Luftfahrtveranstaltungcn gemäß § 11 des Luftverkehrs¬ 
gesetzes vom 1. August 1922. 

I. Die Abhaltung von Luftfahrtveranstaltungen ist ab¬ 
hängig von der Genehmigung der Landeszentralbehörde — 
in Preußen von der des Herrn Preuß. Ministers für Handel 
und Gewerbe. 

II. Die Anträge sind mindestens 5 Wochen 
vor dem beabsichtigten Termin vom Veranstalter dem 
Oberpräsidenten, in dessen Provinz die Veranstaltung ge¬ 
plant ist, vorzulegen. Von diesem werden sie nach Prüfung 
<km Minister für Handel und Gewerbe zur Entscheidung 
übersandt. Kann der Termin einer Veranstaltung nicht genau 
bezeichnet werden, weil diese von Witterungs- und sonstigen 
Einflüssen abhängig ist, so ist der ungefähre Zeitpunkt der 
Veranstaltung anzugeben. 

III. Jedem Antrag ist beizufügen: 

a) Ein Verzeichnis der bei der Veranstaltung Verwendung 
findenden Flugzeuge (Typ und Zulassungsnummer) 
und Flugzeugführer, (es werden nur Ver¬ 
anstaltungen genehmigt, bei welchen die Verwendung 
findenden Flugzeuge und Führer vom Herrn Reichs¬ 
verkehrsminister zum öffentlichen Luftverkehr zu¬ 
gelassen sind). 

b) Eine Karte 1 :25 000 mit eingezeichnetem Flugplatz, 
auf dem die Veranstaltung stattfinden soll. 

c) Eine Bescheinigung, daß sich der Veranstalter durch * 
Abschluß einer Haftpflichtversicherung gegen 
jeden durch die Veranstaltung entstandenen Schaden, 
für den er gesetzmäßig haftet, versichert hat. 

d) Eine Bescheinigung der Ortspolizeibehörde, daß für 
die nötige Absperrung und sonstigen Sicherheitsmaß¬ 
nahmen gesorgt ist. 


IV. Der Abwurf von Flugblättern aus Luftfahr¬ 
zeugen bedarf in Preußen der Genehmigung des Regierungs¬ 
präsidenten, in dessen Bezirk der Abwurf erfolgen soll. Ein 
entsprechender Antrag ist vom Flugzeughalter unter Anschluß 
eines Stückes des betr. Flugblattes dem betreffenden 
Regierungspräsidenten vorzulegen. 

III. 

Die vermutlich in einiger Zeit regierungsseitig zur 
Genehmigung gelangenden Ausführungsbestimmun¬ 
gen zum Luftverkehrsgesetz sind noch von der 
Geschäftsstelle des D. L. V. in einigen Exemplaren gegen 
Voreinsendung von 1 M. (Selbstkosten) zu erhalten. 

IV. 

Der Aufschwung der Tätigkeit der D. L. V.-Vereine ist 
geradezu überraschend groß. Mit freudigem Stolz stellen 
wir dies fest. Die herrlichen Veranstaltungen unserer Ver¬ 
eine werden dazu beitragen, den Gedanken der Luftfahrt 
ins Volk zu tragen und Begeisterung zu wecken. 

Mit jeder Veranstaltung sind Erfahrungen verknüpft. Wir 
bitten daher die D. L. V.-Vereine dringend, dafür Sorge zu 
tragen, daß sie über ihre Veranstaltungen jedesmal einen 
ganz kurzen Bericht an die Geschäftsstelle des D. L. V. ein¬ 
reichen, welcher eventuell in Stichworten nur das enthält, 
was besonders erwähnenswert ist und sich zu Nutz und 
Frommen der andern D. L. V.-Vereine zur Veröffentlichung 
im Verbandsblatt eignet. 

V. 

Als Nachfolger des verstorbenen Herrn Rudolf Bieler 
Ist zum D. L. V.-J ungfliegerwart Herr Rittmeister a. D. 
v. Münchow ernannt worden. Der D. L. V. spricht Herrn 
Rittmeister v. Müncho\V für die Übernahme des Amtes auch 
an dieser Stelle seinen Dank aus. 

Zu seinem Mitarbeiter hat der D. L. V.-Jungfliegerwart 
Herrn Kurt Klescz (Vorstandsmitglied des „Kolberger Ver¬ 
eins für Luftfahrt i. D. L. V.“) ernannt. Er bittet, die An¬ 
schrift: Kurt Klescz, Kolberg, Pommern, Kummerstr. 3, als 
für sich maßgebend anzusehen. 

Gleichzeitig erinnern wir die Vereinsgruppen und D. L. V.- 
Vereine nochmals an unser Rundschreiben betr. Ernennung 
von Fliegerwarten und Nennung ihrer Namen und Anschriften 
bis zum 10. September d. J. bei der Geschäftsstelle des 
D. L. V. 

VI. 

Wir bitten die D. L. V.-Vereine dringend, uns die An¬ 
schriften ihnen bekannter Vortragsredner zu nennen, so daß 
wir in der Lage sind, den vielen in dieser Beziehung, be¬ 
sonders während des Winters, an uns herantretenden 
Anforderungen unserer Vereine gerecht zu werden. Jede 
Nennung kommt allen zugut. 

VII. 

Wir bitten um Angabe von Firmen usw., die Ko n s t r u k- 
tionszeichnungen für Segelflugzeuge liefern. 

Aufruf. 

Am 17. August verunglückte der bekannte Luftschiffer 
L e i t z aus Stuttgart anläßlich der Veranstaltungen der Boden- 
see-Flugsportwoche in Konstanz infolge Versagens seines 
Fallschirmes tödlich. Mit ihm verliert die deutsche Luftfahrt 
einen weithin bekannten treuen Anhänger des Flüg- und Fall¬ 
schirmwesens. — Der Verunglückte hinterläßt eine Witwe und 
mehrere Kinder. Der Verein für Luftfahrt am Bodensee fordert 
daher im Einvernehmen mit dem Deutschen Luftfahrt-Verband 
alle Vereine und Mitglieder zur Unterstützung seines Hilfs¬ 
werkes auf und bittet, Spenden unmittelbar an Frau Leitz, 
Stuttgart, Geisburger Str. 12a, zu richten. 


Nr 12 der Zeitschrift erscheint in Kürze als Sonderheft „Das Amerika-Luftschiff“. 

V E R E I N S N A C H RICHTE^ N 


Die nächste Zusammenkunft der Vereinigung der Offiziere 
J*nd Beamten der ehemaligen Luftschiffertruppen (Vobeluft) 
findet statt am Dienstag, den 23. September 1924, 
J-30 Uhr abends im Aero-Club von Deutschland, Berlin W. 35, 
Blumeshof 17. 

Karlsruher Luftfahrtverein E. V. Nachdem während der 
Sommermonate die Vereinstätigkeit geruht hatte, wird die¬ 
selbe nun mit der gegen Mitte September stattfindenden 
Generalversammlung für das Jahr 1924/25 wieder 
eröffnet werden, worüber den Mitgliedern noch eine 
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schriftliche Mitteilung zugehen wird. Ende Oktober 
Film und Lichtbildern. Ferner sind in Aussicht genommen: 
ein Freiballonaufstieg, ein Schau- und Passagierflugtag, eine 
Ausstellung von Segel- und Modellflugzeugen, worüber jedoch 
noch keine genaue Daten vorliegen. Bei genügender Beteili¬ 
gung ist es möglich, die Freiballon- und Flugzeugveranstaltun¬ 
gen noch im September zur Ausführung zu bringen. An¬ 
meldungen zur Freiballonfahrt, deren Kosten 
80 Goldmark betragen, sind an Ing. Erich Steude, Kaiserstr. 245, 
schriftlich einzureichen, ebenso Anmeldungen zu den Passagier- 
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flügen, für die heute jedoch noch kein Preis angegeben 
werden kann. Was die Jugendgruppe betrifft, so wird 
dieselbe sofort mit Aufnahme der Vereinstätigkeit gegründet 
werden und sich hauptsächlich dem Modellbau widmen. 
Hierzu sind z. Zt. mehrere Modellierbogen von Dr. Ing. 
E i s e n 1 o h r in Bearbeitung, wovon bis Weihnachten ca. 
10 Stück fertig sein werden. 

Der K. L. V. bittet um Anmeldungen zur Freiballonfahrt 
(80 Goldmark), Anmeldungen zu Passagierflügen, Bestellung 
der Abzeichen (Mützen- u. Knopfloch), Bestellung des Zeppelin¬ 
buches (8 Goldmark mit 10 v. H. Ermäßigung), Zahlung der 
rückständigen Beiträge (für das erste Halbjahr 1924 bis 
1. Oktober 1924). Sämtliche Anfragen und Mitteilungen sind 
zu richten an den 1. Schriftführer Ing. Erich Steude. 

Der Verein für Luftfahrt am Bodensee hielt am 2. August 
in seinem Clubzimmer eine Ausschußsitzung ab, zu der der 
Vorsitzende des Stadtausschüsses für Leibesübungen, Herr 
Beinhardt, eingeladen war, um in der Spielplatz- und Flug¬ 
platz-Frage die Möglichkeit eines gemeinsamen Vorgehens 
zu erörtern. —- Herr Bernhardt gab ein ausführliches und klares 
Bild über den derzeitigen Stand der Verhandlungen und im 
Verlauf der anschließenden Diskussion stellte es sich heraus, 
daß sich die Interessen des Stadtausschusses vollkommen mit 
denen des Luftfahrtvereines, der als Mitglied dem Stadtaus¬ 
schuß angehört, decken. Diese Übereinstimmung der Be¬ 
strebungen geht sogar soweit, daß mit der Lösung der Spiel¬ 
platzfrage in dem vom Ausschuß vertretenen Sinne auto¬ 
matisch auch die Flugplatzfrage ihre Erledigung finden 
würde und umgekehrt. Es wurde daher beschlossen, daß die 
von Seiten des Stadtausschusses dem Stadtrat zugehende 
Denkschrift durch eine solche des Luftfahrtvereins und des 
gleichfalls interessierten Kur- und Verkehrs-Vereins unter¬ 
stützt werden soll. Nachdem der zweite Vorsitzende, Herr 
Firnhaber, dem Vertreter des Stadtausschusses für seine Aus¬ 
führungen und die zugesagte Unterstützung gedankt und der 
Hoffnung Ausdruck gegeben hatte, daß die getroffenen Ver¬ 
einbarungen zu einer erfolgreichen Regelung führen mögen, 
wurden die laufenden Vereinsangelegenheiten besprochen, die 
Beantwortung zahlreicher Eingänge festgelegt und das all¬ 
gemeine und wirtschaftliche Ergebnis der diesjährigen Flug- 
Sport wo che mitgeteilt und erörtert. 

Mitteldeutscher Flugverband E. V. Sitz CasseL Am 
10. August wurden die auf dem Segelfluggelände 
Zierenberg am Dörnberg errichteten Anlagen durch den 
Vorstand übernommen. Bei dieser Gelegenheit hielt Oberl. 
a. D. von Schönebeck eine kurze, das Wesen des Segelflugs 
erklärende Ansprache an die Gäste. Unter diesen befanden 
sich die führenden Personen der Stadt Zierenberg, während 
aus Cassel als Vertreter der Oberpostdirektion Telegraphen¬ 
direktor Jacobi und der Rundfunkreferent, Postrat Dietze, 
erschienen waren. Auch Direktor Dietrich der Dietrich-Gobtet- 
Flugzeugwerke und mancher ehemalige Kampfflieger waren 
zugegen. Trotz des schwachen Windes — es herrschten nur 
3—4 s/m — konnte Oberl. von Schönebeck den sich inzwischen 
zu Tausenden angesammelten Zuschauern einige wohlgelungene 
Flüge auf seinem Schulgleiter vorführen, während 
ein Dietrich-Gobiet-Doppeldecker unter Führung von Dipl.-Ing. 
Katzenstein erschien und über den Köpfen der Menge loopingte, 
trudelte und über die Flügel abrutschte. Eine Landung konnte 
leider wegen des noch nicht dazu hergerichteten Geländes 
nicht vorgenommen werden. — Die Leitung des gesamten 
Segelflugbetriebes auf dem Dörnberg hat nunmehr Oberl. a. D. 
von Schönebeck übernommen. Mit der Lagerverwaltung 
wurde Krug, mit der Verwaltung der Flugzeuge und Werk¬ 
zeuge Wildhagen beauftragt. Bezüglich der im September 
geplanten öffentlichen Einweihung des Segelfluggeländes wird 
den Mitgliedern noch Mitteilung gemacht werden. 

Segelfluggelände. Etwa 10 km westnordwestlich 
von Cassel erhebt sich, durch eine breite Talsenkung vom 
Habichtswald getrennt, der Dörnberg, ein tafelförmiger Berg 
von 579 m Höhe mit steilen Hängen nach allen Seiten. Von 
seinem Nordosthang zieht sich ein etwa 100 m niedriger grat- 
artiger Rücken zu dem knapp 1 km nördlich gelegenen 510 m 
hohen Helfensteinen. Westnordwestlich in 1 km Entfernung 
von hier erhebt sich der 470 m hohe „Kessel“, eine zwei¬ 
gipflige Kuppe mit kilometerweiten Abhängen nach allen 
Seiten. Von dieser drei Höhepunkten senkt sich das Gelände in 
einer weiten Mulde westwärts in das rund 250 m tiefer ge¬ 
legene Warmetal mit dem Landstädtchen. Zierenberg. Die 
Gegend hat landschaftlich eine auffallende Ähnlichkeit mit der 
Wasserkuppe und ihrer Umgebung. Weite Huteflächen 
steigen auch hier zu den unbewaldeten Kuppen an. die teil¬ 
weise von mächtigen Basaltfelsen gekrönt sind. Was lag da 
näher, als daß sich der Mitteldeutsche Flugverband e. V. Cassel 
dieses Gelände, das die Stadt Zierenberg ihm bereitwillig zur 
Verfügung stellte,, für seine Segelflugzwecke erwählte. 
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Im Frühjahr und Sommer d. J. wurden die Einrichtungs¬ 
arbeiten in Angriff genommen und nunmehr fertiggestellt Am 
Rande eines breiten Buchenhaines am Nordfuß der Helfen- 
steine wurde das Lager aufgeschlagen und ein massives Holz¬ 
haus errichtet, das außer einem geräumigen Aufenthaltsraum, 
eine Küche, ein Geschäftszimmer und im Dachgeschoß einen 
Schlaf raum mit 20 Betten enthält; auch eine Dunkelkammer 
ist nicht vergessen. Ebenso ist die Einrichtung einer öffent¬ 
lichen Fernsprechstelle beantragt und zugesagt. Für die 
Sommermonate dient ferner ein Wohnzelt als Aufenthalt und 
Schlafraum, welches jedoch augenblicklich in Gersfeld steht 
und sich dem dort z. Zt. herrschenden Quartiermangel abzu¬ 
helfen bemüht. Für die Verpflegung sorgt außer der bereits 
genannten Küche in der Baude bei besonders großem Andrang 
eine Feldküche, die seitwärts unter den Buchen eingedacht 
jst. Das notwendige Trinkwasser liefert eine Quelle am Ab¬ 
hang der Helfensteine, die durch ein gemauertes Becken ein¬ 
gefaßt wurde, und von der noch eine etwa 250 m lange Wasser¬ 
leitung — eine Stiftung der Stadt Zierenberg — zum Lager 
geleitet werden soll. Kochtöpfe, Teller, Bestecks, von 
Freunden des Mitteldeutschen Flugverbandes gestiftet, stellen 
die notwendige Einrichtung der Küche dar, während Bänke, 
Stühle und Tische im Aufenthaltsraum für viele Platz bieten. 
Die Betten sind mit Seegrasmatratzen und Keilen ausgestattet, 
auch stehen Wolldecken den Übernachtenden zur Verfügung. 
Das Baumaterial für das Holzhaus sowie die Einrichtungs¬ 
gegenstände sind dem Mitteldeutschen Flugverband von be¬ 
freundeter Seite gestiftet oder zur Verfügung gestellt worden, 
ebenso das Flugzeit, das augenblicklich außer zwei Hängeleitern 
ein zweisitziges Segelflugzeug und einen Sitzgleiter, einen 
Doppeldecker, der schon manchen Flug von der Wasserküppe 
hinter sich hat, beherbergt. Mit dem Bau zweier weiterer 
Sitzgleiter bewährter Konstruktionen wird in Kürze begonnen. 
Auch soll noch eine größere Flughalle in dem obenerwähnten 
Buchenhain hineingesetzt werden, die Raum für viele Flug¬ 
zeuge bieten soll. 

Der Mitteldeutsche Flugverband beabsichtigt in allererster 
Linie hier oben den Jugendflugsport zu pflegen und den 
in seiner Jugendgruppe zahlreichen, begeisterten, jüngeren Mit¬ 
gliedern Gelegenheit zu geben, das Fliegen zu lernen. Der 
gesamte Flugbetrieb liegt in den bewährten Händen des Ober¬ 
leutnants a. D. Schönebeck, der bereits mehrere Kurse in der 
Rhön geleitet hat, während der notwendige theoretische und 
technische Unterricht von Studienrat Schönberg bzw. Dipl.- 
Ing. Wildhagen erteilt wird. — 

Das beschriebene Gelände ist nach dem Urteil ver¬ 
schiedener Rhönsegelflieger als Schulgelände der 
Wasserkuppe überlegen, vor allen Dingen schon deshalb, weil 
geeignete Abhänge nach allen Richtungen vorhanden sind, so 
daß es ungünstige Windrichtungen, die einen Schulbetrieb 
nicht gestatten, eben nicht gibt. Aber auch für erfahrene 
Flieger, die ausgedehnte Segelflüge ausführen wollen, sind 
hauptsächlich die Hänge des hohen Dörnberges geeignet. — 
Es sei an dieser Stelle betont, daß der Mitteldeutsche Flug- 
verband nicht beabsichtigt, mit seinem Gelände der Rhön 
Konkurrenz zu machen, sondern es in der Hauptsache weniger 
für Wettbewerbs- als für Schul- und Übungszwecke 
benutzen will. Auch anderen Vereinen, die über ein geeignetes 
Gelände nicht verfügen, stellt der Mitteldeutsche Flugverband 
seine Anlagen zu Übungs- und Versuchszwecken gern zur Ver¬ 
fügung. Auf diese Weise hofft er mit den von ihm errichteten 
Anlagen ein gutes Stück dazu beigetragen zu haben, den Segel- 
und Gleitsport und damit die. Fliegerei unserer Jugend zu¬ 
gänglich zu machen, für ihn Begeisterung zu erwecken und 
den Weg zu bereiten, daß er tatsächlich ein Volkssport 
werde. 
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XXVIII. Jahrgang BERLIN, den 20. September 1924 


Nummer 12 


Artikel 5." 


Auf der kürzlich in Stockholm stattgefundenen T a - 
gung der Gesellschaft für internationales 
Recht, einer privaten Körperschaft, wurde unter dem Vor¬ 
sitz des Führers der deutschen Delegation, des früheren Außen- 
ministers Dr. Simons, u. a. auch der Beschluß gefaßt, daß es 
wünschenswert wäre, wenn der Artikel 5 des Pariser 
Luftverkehrsabkommens vom 13. Oktober 1919 nicht 
nur abgeändert, sondern völlig beseitigt würde. 

Der Artikel 5 der internationalen Luftfahrt-Konvention hat, 
so jung das Abkommen auch noch ist, bereits seine Geschichte. 
Es ist der am meisten umstrittene Punkt der ganzen Konven¬ 
tion. Wer die internationale Luftfahrt-Konvention einmal auf¬ 
merksam durchgelesen und mit ähnlichen internationalen Ab¬ 
kommen aus der Vorkriegszeit verglichen hat, dem wird es 
aufgefallen sein, daß das Abkommen dem im internationalen 
Recht selbstverständlichen Gedanken der gegenseitigen Gleich¬ 
berechtigung nicht Rechnung trägt. Aus der von Haß und 
Niedertracht geschwängerten Atmosphäre von Versailles, in der 
die Bestimmungen der Konvention vor fünf Jahren das Licht 
der Welt erblickten, ist es zu erklären, daß die Signatarstaaten, 
die sich ausschließlich aus den Siegerstaaten des Weltkrieges 
zusammensetzen, in dem Abkommen ein neues willkommenes 
Mittel zur wirtschaftlichen Knechtung Deutschlands erblickten. 
Die Handhabe dazu sollte der Artikel 5 sein, der in seiner ur¬ 
sprünglichen Form lautete: 

„Kein Vertragsstaat darf, außer mit besonderer und zeit¬ 
weiliger Ermächtigung, Luftfahrzeugen, die nicht die Staats¬ 
angehörigkeit eines der Vertragsstaaten besitzen, den Ver¬ 
kehr über seinem Gebiet gestatten.* 4 
Hierdurch war ein regelmäßiger Luftverkehr 
zwischen Vertragsstaaten und Nichtvertragsstaaten unmöglich 
gemacht. Man glaubte nun, daß. durch diese Bestimmung ge¬ 
troffen, die im Weltkrieg neutral gebliebenen Staaten dem Ab¬ 
kommen schleunigst beitreten würden, während man anderer¬ 
seits mit Hilfe einer besonderen Bestimmung im Artikel 42 der 
Konvention Deutschland und den anderen Mittelmächten den 
Beitritt verwehren oder doch erheblich erschweren könnte. Es 
kam jedoch anders als man gedacht hatte. Man hatte 
nämlich offenbar ganz übersehen, daß Deutschland im 
Herzen Europas liegt und daher zum natürlichen 
Knotenpunkt des europäischen Luftverkehrs 
werden mußte. Die Neutralen dachten denn auch gar nicht 
daran, dem Abkommen beizutreten, und begründeten ihre Wei¬ 
gerung hauptsächlich mit der Bestimmung des Artikels 5; aber 
auch verschiedenen Vertragsstaaten kamen bald Bedenken, ob 
man sich mit dem Artikel 5 nicht vielleicht doch ins eigene 
Fleisch schneiden würde. Nur zögernd entschlossen sie sich 
zur Ratifizierung des Abkommens, und heute noch, nach fünf 
Jahren, stehen verschiedene Ratifikationen aus. 

Die Bedenken der verschiedenen Signatarstaaten gegen die 
Fassung des Artikels 5 führten am 1. Mai 1920 zur Unter¬ 
zeichnung des folgenden „Zusatzprotokolls**: 
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„Die Hohen vertragschließenden Teile erklären sich be¬ 
reit, auf das Gesuch interessierter Signatarstaaten oder bei¬ 
getretener Staaten über Abweichungen vom Artikel 5 des 
Vertrages Vereinbarungen zu treffen, doch nur in den Fällen, 
in denen sie die vorgebrachten Gründe für triftig genug 
halten, um in Erwägung gezogen zu werden. 

Die Gesuche sind an die Regierung der Französischen 
Republik zu richten, die sie der im Artikel 34 des Ab¬ 
kommens vorgesehenen internationalen Luftfahrtkommission 
(Cina) übermittelt. 

Die Cina hat jedes Gesuch zu prüfen, das nur dann den 
Vertragsstaaten zur Annahme vorgeschlagen werden kann, 
wenn es von mindestens zwei Drittel aller möglichen 
Stimmen genehmigt worden ist, d. h. von der Gesamtzahl der 
Stimmen, die hätten abgegeben werden können, wenn alle 
Staaten vertreten gewesen wären. 

Jede vereinbarte Abweichung muß, bevor sie wirksam 
wird, von den Vertragsstaaten ausdrücklich anerkannt 
werden. 

Die vereinbarte Abweichung bewirkt, daß der Vertrags¬ 
staat, der davon Gebrauch macht, ermächtigt ist, be¬ 
stimmte Luftfahrzeuge eines oder mehrerer Nicht- 
vertragsstaaten zum Luftverkehr über seinem 
Gebiet zuzulassen, jedoch nur für einen be¬ 
grenzten Zeitraum, der in der Entscheidung über die 
Gestattung der Abweichung festgesetzt wird. 

Bei Ablauf dieses Zeitraums wird die Abweichung still¬ 
schweigend für einen Zeitraum gleicher Dauer verlängert, 
falls sich nicht einer der Vertragsstaaten dagegen erklärt. 

Ferner setzen die Hohen vertragschließenden Teile den 
Ablauf der Untersuchungsfrist dieses Protokolls auf den 
1. Juni 1920 fest und schieben mit Rücksicht auf den Zu¬ 
sammenhang dieses Protokolls mit dem Abkommen vom 
13. Oktober 1919 den Unterzeichnungsraum des Abkommens 
selbst bis zu diesem Zeitpunkt hinaus.“ 

Wenn durch dieses Zusatzprotokoll nunmehr auch die 
Möglichkeit eines zeitweiligen Luftverkehrs mit Nicht¬ 
vertragsstaaten geschaffen worden war. so vermochte diese 
Erleichterung doch immer noch nicht die Neutralen zum Bei¬ 
tritt zu bewegen. Die Folge waren Sonderverträge, 
die diese unter sich oder mit Deutschland abschlossen und die 
die Regelung des regelmäßigen gegenseitigen 
Luftverkehrs zum Zweck hatten. Da die Hoffnung, daß 
die neutralen Staaten, die u. a. auch an den Bestimmungen des 
Art. 34 des Pariser Luftverkehrsabkommens — Bestimmungen 
über das Stimmenverhältnis, die den Großmächten einen über¬ 
ragenden Einfluß in der internationalen Luftfahrtkommission 
einräumten — Anstoß nahmen, der Konvention in absehbarer 
Zeit beitreten würden, immer mehr dahin schwanden, und da¬ 
her der Abschluß von Sonderabkommen zw ischen den Signatar¬ 
staaten und diesen Staaten immer dringender wurde, beschloß 
die internationale Luftfahrtkommission auf ihrer zweiten 
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Tagung in London, im Oktober 1922, den Wortlaut des Ar¬ 
tikels 5, wie folgt, zu ändern: 

„Kein Vertragsstaat darf, außer mit besonderer und 
zeitweiliger Ermächtigung, Luftfahrzeugen, die nicht die 
Staatsangehörigkeit eines der Vertragsstaaten besitzen, den 
Verkehr über seinem Gebiet gestatten, es sei denn, daß 
dieser Staat mit dem Staate, in dem dasLuft- 
fahrzeugeingetragenist,einbesonderesAb- 
kommen abgeschlossen hat. Die Best im¬ 
mun gen solcher Abkommen dürfen das Recht 
der vertragschließenden Teile des vorlie¬ 
genden Abkommens nicht beeinträchtigen 
und müssen den in diesem Abkommen und 
seinen Anhängen festgesetzten Regeln ent¬ 
sprechen. Derartige Sonderabkommen müssen der inter- 
hationalen LuftfahrtkOmmission mitgeteüt werden, die sie 
zur Kenntnis der anderen Vertragsstaaten bringt.“ 

Der neue Wortlaut ist den Vertragsstaaten in der Form 
eines besonderen Protokolls, das am 27. Oktober 1922 ab¬ 
gefaßt wurde, zur Annahme vorgeschlagen worden und wird 
in Kraft treten, sobald alle Vertragsstaaten die Hinterlegung 
der Ratifikation bewirkt haben. Bis jetzt haben folgende 
Staaten dieses Protokoll unterzeichnet: Belgien, Großbritannien, 


Südafrikanische Union, Neuseeland, Indien, Frankreich, Griechen¬ 
land, Japan, Portugal und Siam; ratifiziert wurde es, soweit 
bekannt, bis jetzt nur von Belgien. Bis der neue Wortlaut in 
Kraft tritt, können die Verträgsstaaten Abweichungen vom 
Artikel 5 auf Grund des oben wiedergegebenen Zusatzprotokolls 
vom 1. Mai 1920 vornehmen. 

Die. Anregung der Gesellschaft für internationales Recht 
bedeutet einen weiteren Schritt vorwärts, indem ihre Durch¬ 
führung die völlige Vertrags- und Verkehrs¬ 
freiheit der Konventionsstaaten gegenüber 
dritten Staaten bringen würde. So erfreulich die Strei¬ 
chung des Artikels 5 im Interesse der Förderung des inter¬ 
nationalen Luftverkehrs auch sein würde, so ist damit doch 
noch lange nicht die letzte Fessel gefallen, die den inter¬ 
nationalen Luftverkehr in Banden hält. Viel wichtiger ist die 
Beseitigung der „Begriffsbestimmungen für 
den Luftfahrzeugbau“, durch die Deutschlands Han¬ 
delsluftfahrzeuge im Gegensatz zu denjenigen anderer Mächte 
in bezug auf ihre Größe und Leistungen einschneidenden Be¬ 
schränkungen unterworfen sind. Erst wenn diese Begriffs¬ 
bedingungen gefallen sind, wird man von der Einkehr eines 
wahren Geistes der Gleichberechtigung im inter¬ 
nationalen Luftrecht sprechen können. Schnitzler. 


„Luftsdiiffahrt und atmosphärische Elektrizität". 

Von Dr. F. H e r a t h. (Aeronautisches Observatorium Lindenberg.) 


In der Zeitschrift „Luftfahrt“ Nr. 4, S. 59 (Aprilheft 24) 
findet sich die Übersetzung einer Abhandlung „Luftschiffahrt 
und atmosphärische Elektrizität“ von Emilio Herrera aus 
„Memorial de Ingenieros“, wo die für die Luftfahrt wichtigen 
Ergebnisse der luftelektrischen Forschung in sehr anschaulicher 
Weise dargestellt sind. 

Die Ausführungen bedürfen m. E. aber hauptsächlich in 
zwei Punkten einer gewissen Korrektion. 

Zunächst gibt Abb. 2 die „Potentialflächen bei Wolken¬ 
bildung (Gewitter)“ nach den hiesigen Messungen an Drachen¬ 
gespannen nicht richtig wieder. 

Bei der großen Gefahr, die die hohen Potential¬ 
gefälle nwerte starker Böen und Gewitter für 
die Luftfahrt bilden, erscheint es mir notwendig, hierüber 
im nachstehenden das für die Luftfahrt wichtigste zusammen- 
zustelten, ohne auf die Theorie der Entstehung der elektrischen 



Felder einzugehen, was einer Abhandlung in den „Arbeiten des 
Aeronautischen Observatoriums Lindenberg“ Vorbehalten 
werden soll. 

Herrera zeichnet die Äquipotentialflächen in Millionen Volt 
als Einheit und nimmt an, daß zwischen der Gewitterwolke, 
deren Basis 2000 bis 2500 m Höhe liegt, und dem Erd¬ 
boden ein starkes positives Potentralgefälle besteht. Das ist 
bei starken Böen und bei Gewittern nicht zutreffend. Die 
Untersuchungen am hiesigen Observatorium haben vielmehr 
ergeben, daß bei Böen und Gewittern, die sich ja nur durch die 
Stärke der Vertikalbewcgung und damit auch der elektrischen 
Verhältnisse unterscheiden, negative Felder auftreten, etwa so, 
wie sie schematisch die nachfolgende Zeichnung angibt, wobei 
die Äquipotentialflächen in einer beliebigen Einheit gezeichnet 
sind, da darüber keinerlei Messungen vorliegen. 


Den Luftfahrer interessiert vor allem die Frage: Welche 
Gefahren drohen einem Flieger, der sich entlang den Linien 
AA\, BB\ CC 1 und DD 1 bewegt, oder einem Freiballon, der 
längs den Linien EE 1 und FF 1 schwimmt? 

Herrera sagt in der Übersetzung wörtlich: „Ein Flugzeug 
ist im Fluge nur ebenso der Möglichkeit ausgesetzt, vom Blitz 
getroffen zu werden, wie jede andere Stelle der atmosphäri¬ 
schen Luft, wenigstens solange es keine heftigen vertikalen 
Bewegungen ausführt oder die Antenne nicht aushängen hat". 

Das ist richtig, solange die elektrischen Äquipotential¬ 
flächen nicht wesentlich aus der Horizontalen gedreht sind. 
Bei Gewitter liegen aber die Verhältnisse anders (s. Fig.). Da 
wir dort auch eiförmige Gebilde als Äquipotentialflächen vor¬ 
finden und — was bei Herrera völlig außer Betracht gelassen 
wird — die Fahne der heißen Abgase eine gut leitende Gas¬ 
masse darstellt, besteht bei horizontaler Bewegung entlang der 
Linien BB 1 oder DD 1 hohe Gefahr für Kurzschluß, d. h. Blitz¬ 
entladung- denn dort werden dichtgedrängte, vertikal ver¬ 
laufende Äquipotentialflächen von der Fahne der heißen Mo¬ 
torabgase kurz geschlossen. Sie fällt fort im Niveau AA 1 und 
CC 1 , wo die Rauchfahne parallel den Äquipotentialflächen 
sich hinzieht. 

Ganz abgesehen von den Gefahren, die dem Flieger aus 
den Strömungen selbst erwachsen, möchte ich aus den vor¬ 
stehenden Gründen es für ratsam erachten, auch mit dem 
Flugzeug, dem infolge seiner hohen Eigengeschwindigkeit ein. 
Ausweichen vor Gewittern und Böen jederzeit möglich ist, 
nicht durch ein Gewitter hindurchzustoßen. 

Der Freiballon ohne horizontale Eigenbewegung unterliegt 
bei Auf- und Abwärtsbewegung den von Herrera in seiner 
Fig. 4 dargestellten Erscheinungen, verstärkt also in hohem 
Maße das Feld und Ist infolge seiner größeren vertikalen Er¬ 
streckung in höchstem Maße der Blitzgefahr ausgesetzt, wie 
leider die vielen Unglücksfälle uns hinlänglich gelehrt haben. 

Auf gewisse Ungenauigkeiten der Abb. 3 des Aufsatzes 
von Herrera einzugehen, erübrigt sich, da sie für das Thema 
nicht von Belang sind. 


Die Flugzeuge des Deutschen Aero-Lloyd legten im 
A u g ifs t auf den Strecken London—Amsterdam—Berlin— 
Danzig—Königsberg—Moskau im gemeinsamen Dienst mit der 
Deutsch-Russischen Luftverkehrsgesellschaft sowie auf den 
Strecken Hamburg—Rotterdam und Hamburg—Kopenhagen- 
Malmö in 692 Flügen 164 801 km zurück. Befördert wurden 
insgesamt in diesem Monat 1477 Personen, 1383 kg Brief- und 
Wertpost, 1353 kg Zeitungen sowie 9469 kg Frachten aller 
Art. Gegenüber dem Vormonat bedeuten diese Zahlen eine 
Steigerung in der Inanspruchnahme des Luftverkehrs um fast 
das Doppelte. Die Gesamtflugzeit betrug 72 890 Minuten = 1215 
Flugstunden. Bei einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 
135 km pro Stunde hätte ein Flugzeug 50 Tage und sechs 
Stunden im ununterbrochenen Fluge benötigt, um in derselben 
Zeit, die die Flugzeuge des Deutschen Aero-Lloyd im Monat 
August im internationalen Luftverkehr zurückgelegt haben, die 
oben erwähnte Leistung von 165 000 km, die dem viermaligen 
Erdumfang entspricht, zu bewältigen. 
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neuerlich:-gestärkt und ihm neue Freunde zugeföJirt hat. ln dem 
uns zugegangeüefl Bericht ist u. a. zu lesen: „So Zahlreich auch 
der Jubel urnl so groß die Begeisterung -war. weiche uns 
gaben, machten auf uns doch die einfachen Worte eines allen 
Farmers aus der Pampa den grüßten Eindruck, Erregt kam 
dieser auf uns zu und stellte nur eine Präge; ,4*1 es Wahr, 
daß diese Maschinen aus Deutschland sind?— Dann ist 
Deutschland nicht tot’* 4 

Aitsscbreibungt 

Dem deutschen Lüftrat ist seitens der 'Höret! Räber t Und 
Dr. Otto'R j e s itor f etn Pokal als Wanderpreis zur Verfügung 
gestellt worden. 

Dieser Preis wird bssürmU tö&tlfa für denferugem der 
im Jahre 1024. ms und \m den 
i ix n g s t d ;m c r n d e n F l u tc m i % 
e l n c m S e g c ) i \ U g 2 e » ■•'<&£, mi t 
Hilhnrnfor ausgerüstet »st, gemäß 
En »scheid mm <Us Modell- und Süge*- 

’.jhjg-Verbundes nachwejsb 

LudgiilHg toKc.sprdchen wird der 
Preis demjenigen, der nach Ent^eheV 
düng des Mr>de|i-. amd : S^J?clflu g-. Ver¬ 
bandes die wett vollste Leistung der 
jjrej jatirc vblifoght Jmt. 

Vorherige Bewerbung •- vor der f lug- 
kommt nieju in Frage per 
Nachw-eB eiher Leistung muß ‘bis sum 
.'zehnten Tage des mDcnden Jahres Jm 
.Besitz' des Modell* und' SegelHugrVer¬ 
bandes sc im Dieser kann Freäiizung 
des Beweisjnatefials verlangen. 

Gegen die Ent^ciieidnng des ’Mfrdeü- 
und Segeifiug'-Verhändes gibt es eine 
Berufung an den Liiftfab die innerhalb 
der zehn Tage abgesandt sein muß, die 
auf dem Tage der Veröffettfliclhftbr |ni 
Organ des Lültrats „Der Luftweg“ folgen. 

Der Berufung: sind 25 üoldmark beiziifiigetl, die zurück- 
gezahlt werden, wenn diu Berufung begründet befunden wird, 
andernfalls aber der Luftfahrerstiftung beim Aero-Club von 
.Deutschland verfallen. 

Deutscher Luftrat 
i. A. des Vorsitzenden; gez. v. T s c.hu dl 


Das Segelflugzeug „Roemryken Berge 4 * des Niedcrrheln. 
VerehH f. L. Sektion Wuppertal^ das in der Rhön durch seine 
außerordentlich bemerkenswerten Fiüge und seine, ausge¬ 
zeichnete Durchkonstruktion pnd peinlich saubere Ausführung 
jiöffiföL »kt eine Stiftung des Geh- Reg.- und Baurats Kellner 
in Detmold tm4 In schien Lippisch en W e r k tn in 
Dtorndd erbaut worden. Das Flugzeug • erreichte bei einem 
tduitsvinkel von l : 2£-$ei dtu Flügen in der Rhön eine Sturiden- 
geschwimiigkeif von etwa 78 km und holte sich 5 Preise und 
Prämien. Die geringe Beschädigung, die es übrigens bei dei 
Landung nach seinem bukanmen Streckenflug erlitt, war bereits 
rach 2 Tagen ans gebessert; Nur das schlechte Wetter v^r- 
hirivkrte dann weitere Flfige bis zum Schluß des Wettbewerbs. 


Einweihung Äcs a rg eu tln Pie h c n Fl«gptÄt*e& i u r* n am 11. Juni 1824, 


junk^rs-ffwtjzictige In Südamerika. Einweihung des Flug¬ 
platzes Juttltt (Argentinien). — Am 14. Juni fand in der a r¬ 
ge n t i ni s-cij e u S't ädt J tf n I n die Einweihung und LTAff- 
ntuig des Kr argmitinisehen J^ügpiatzcs statt, bei welcher das 
Friidieinen von drei .Tunkers^miz-MelalLLimou^ineh das Er¬ 
eignis Tages. Wdete. Die „Deutsche La. PI ata-Zeitung“ 
vom Ift 'Juni H'Jbl eine eingehende Schilderung dieses 
,Deutschen Tages" 4 ira fernen Ausland, welcher — wir dürfen 
es mit b^t^clibircm stülpe Shgmi — das Ansehen des Reiches 


LudolpH-Sond^rprvJs. f ür SegelHü greuge mit Biifsajotorea 

Dieser Treis wurde im Rahmen de* RiiümDreiectJIuges 
für SesehlugzVUiie mit Hdismoioren ausgefi^j^n. 

Es ist hochSreuiich und angenehm zu vermerken, daß die 
auf dem Gebiete für wissenschaftliches Luilmhrigaät weil- 
bekannte W, Ludolpb A.-CL Bremer liavim v für die Rhöo-Wetir 
bewerbe einen Speziaikompaß, für Leichtflugzeuge TG 

dieser Speziaikompaß für Leichtflugzeuge eine ..Nefükonstruktion 
in der Serie der „Lüdolph“-Kompasse biklet, geben wär unseren 
Lesern denselben .in Skizze tiiid „Bsscbfeffeung- ^pr.Anschauimg, 

Der Segelflug?.eugkdrrjpü ß Type ,.tudölph S.K,“ hat ertte 
Höhe von nur 130 mm und ein Ghwicht von knapp Stki g.. Dfct 
Ros»;üdürchmesser .betragt. 55 mm. Das Sdiaugfas bestell! aus 
einer gesehlijbübuen Lluse wie hei den Typen F. K. L 2, 3, 4 
Und b. Dieser Kompaß ist eine PaJeT „Ludolph 
F. K. (>'\ welcher für Ver.TektsiIi»g?.enge VerWendung 

fiiidct und vim?.HÄ von 150 mm hat. Neuartig Hmi-«in bedeu¬ 
tender Fotlschmt Ue;r Aubriugmmsmdgiichkdt; der Typen 
F. K. 0 und S K, »kl. daß dieselben nu NormuBtapd und als 
Deckenkompasse zu verwenden sind: es hi Jedlgüch etn Um- 
setireh der Konsole erforderlich, wie aus der nebenstehenden 
-Skizze deutlich heryorgeht;. : T 

Ftner der Segelflügzeügkotrtpasve |sf auf der Wasscrkuppo 
bereits köF DtpiMurr, Möftööä» afiigcflugeti; dieser bestStigt, daß 
der Komtpaß in meinem fVlotprfiugZeng. 'trotz der kkünCA Ab- 
’ hfvSSiingt'H nach Kufyeuf)ugcti sich sehr schnell wieder einsMft 
«nd heim Bor tzorj tat finge Ute unbedir»gt erforderliclig Rühe auf- 
"'7'. . *’ .; ' ; ■ • 

Aes den uh* vorhegendcu Gutadiien geht hcrVor* daß die 
«;>,Tl väv^.Äe yleffa'cii,' selbst den engjisdien 
: :'\‘orgezi)getr W'Crdöu. - und wJr glauhen. dies den interessierten 
Firmen und HügztimiübTerh nlcia vorentliaiten zu dürfen. 

Es felkb nicht oobemerkt, daß aui der VVassvrkuppe sicli 
l’riuz Heinrich von Frvidica v/iedertmit längere Zeit mit dfin 
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Leiter der Abteiluitg tüftiahrLder W, Ludolph A.4j„ Herrn 
Ingenieur Karl YVäiier aus Bremen, über die Lu<!o!ph r Fabn>mk 
unterhielt und sich lohehü über dteselbeti aulkrte. 





* I MODELLFLUGWESEN 


Doppeldecker-Rumpf-Modell „Hel 98“. (Leipziger Flug-Verein.) 

Der Rumpf-Doppeldecker „Hel 98/21“ ist als normalver¬ 
spanntes Zugschrauben-Modell zweistielig gebaut und entspricht 
dem „C“-Typ der letzten Kriegsjahre. Der seiner Konstruktion 
zugrunde liegende Gedanke war: gute und gleichmäßige Lei¬ 
stungen in allen Arten Flügen. Daraus resultiert die Forderung 
vorzüglicher Stabilitätseigenschaften. Daß dieser Gedanke voll 
erreicht wurde, zeigt ein Vergleich der auf dem Meldebogen auf¬ 
geführten Einzelleistungen. Die Stabilität war in allen Flug¬ 
lagen sehr gut. Erreicht wurde dies einerseits, die Längs¬ 
stabilität betreffend, durch die Pfeilform von 12 Grad und die 
Staffelung von etwa 70 mm nach vorwärts. Durch V-förmige 
Anordnung der ganzen Doppeldeckerzelle wurde andererseits 
eine gute Querstabilität erzielt, die noch durch Aufbiegen der 
Verwindungklappenenden am oberen Tragdeck erhöht wurde. 
Die Höhenflosse war reichlich bemessen, was die Längsstabilität 
günstig beeinflußte. Start- und Landefähigkeit war gut (man 
beachte die starke Schrägstellung der Maschine bei Stand auf 
dem Boden). Das Modell ist hauptsächlich unter Verwendung von 
3 mm Rundholz gebaut. Der konstruktive Aufbau des Rumpfes ist 
Rundholz gebaut. Der konstruktive Aufbau des Rumpfes ist 
aus der Zeichnung ersichtlich. Die Rumpfholme sind aus Rund¬ 
holz (3 mm) und die Spanten aus Sperrholz (2 mm), durch 
Einziehen von Rundholzdiagonalstreben ist eine Verspannung 
überflüssig gemacht. Die schräge Lage einiger Spanten (siehe 
Zeichnung), sowie die Führung der Diagonalen ist mit Rück¬ 
sicht auf die beim Landen auftretenden starken Stöße gewählt. 
Das Fahrgestell ist aus reichlich bemessenen Bambusstreben 
hergestellt, ebenso der Sporn. Im Fahrgestell befindet sich 
ferner noch eine Diagonalverspannung. 

Das Leitwerk ist freitragend, die Randbogen aus Peddig¬ 
rohr, sonst hat es keine Besonderheiten aufzuweisen. 

Die Zelle ist oben an einem Baldachin, unten am Rumpf¬ 
unterholm befestigt. Die Holme des Oberdecks aus Rundholz 
(3 mm) sind durchgehend, eine Nebenfigur der Zeichnung zeigt 
einen Schnitt durch die Fläche in der Nähe eines Stielpaares. 
Man sieht Vorder- und Hinterholm im Schnitt, dazwischen eine 


i 



3-mm-Rundholz-Distanzstrebe, oben die Fournierholzrippe, auf 
die die Bespannung, Papier, aufgeleimt ist. Unten ist die Be¬ 
spannung nahezu eben und nur auf die Holme geleimt. Die 
Rundhölzer sind an den Knotenpunkten verleimt und verstlftet. 
Zwischen je zwei Stielpaaren befindet sich noch eine Rippe aus 
Fournier ohne Distanzstrebe. Unter den äußeren Stielen ist 
ein Schleifbügel aus Bambus angebracht, der die Fläche bei 
schlechten Landungen schützt. Die Verstrebung, wie auch die 
Verspannung entspricht der normalen „C-Maschine“. 

Ein Sturmkabel von der vorderen Fahrgestellstrebenwurzel 
zur vorderen inneren Strebe oben ist angebracht, ebenso ein 
Landekabel vom Rumpfende unten zur hinteren inneren Strebe 
oben. Dieses Kabel verhindert bei scharfen und Kopflandungen 
ein Wegbrechen der Fläche nach vorn, es hat sich bei Modellen 
sehr gut bewährt. 

In der Zeichnung ist, um ein klares Bild zu erzielen, auf 
der in der Flugrichtung rechten Seite des Grundrisses nur die 
Verspannung, die sich innerhalb der Fläche befindet, einge¬ 
zeichnet; auf der in der Flugrichtung linken Seite die inner¬ 
halb der Zelle befindliche (also im Seiten- und Aufriß sicht¬ 
bare) Verspannung eingezeichnet. 

Der vordere Rumpfspant trägt eine abnehmbare Kappe, die 
das Propellerlager in sich einschließt. Der hintere Gummihaken 
ist durch eine Klappe in der papiernen Rumpfbespannung, seit¬ 
lich, zugänglich. Die Spannung des eingehängten Gummis zieht 
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die Rumpfkappe fest gegen den ersten Spant, so daß sich eine 
besondere Befestigung erübrigt. Weitere Einzelheiten sind aus 
dem Meldebogen ersichtlich. 

Als nächstes Modell soll das siegreiche Modell des Deut¬ 
schen Modell-Wettfllegens in Bad Kissingen (siehe Bericht in 
Nr. 8 der „Luftfahrt“) ein „Tandem-Eindecker-Stab-Modell“ in 
der jetzt bleibenden Art und Weise hier zur Veröffentlichung 
kommen. N o a c k. L. F1.-V. 



Meldebogen. 

Name des Vereins: Leipziger Flug-Verein 
Name des Bewerbers: Helmüth Elze 
Art des Modells: Rumpf-Doppeldecker 
Bezeichnung und Nummer des Modells: „Hel 98“ 

Startgewicht in gr.: 230 Leergewicht in gr.: 198 

Gummigewicht in gr.: 32 Lastgewicht in gr.: 35 

Länge über alles in cm: 67,5 Hakenabstand in cm: 50 

Rumpfabmessungen (Länge, Breite, Höhe): 60X8x8 cm 

Spannweiten in cm: oben 93,5, unten 92 

Flächentiefen in cm: oben 13,5, unten 12 

Tragfläche: zweistielig, Pfeilform 12- Anordnung: gestaffelt 

Flächeninhalt in qcm: 2466 

Gummimotorlänge ungedehnt cm: 48 

Aufdrehzahl ungedehnt: 175 

Propellerdurchmesser: 29 cm Steigung: 32 cm 

Propellerform: Integrale Blattbreite: 3,5 cm 

Steuerflachenabmessungen: H. St. 30X12 cm, S.-St. 10,5X12 cm 
Steuerflächeninhalt ln qcm: „ ca. 220 „ ca. 65 

Weitere Einzelheiten, verwendetes Baumaterial, Neuerungen 
und Sonderheiten: 

Bambus: Fahrgestell Sperrholz: Spanten, Räder 

Rundholz: 3 mm Rumpfholme, Flächenholme 
Fournier: Rippen Papier: Bespannung 


Leistungen: 


Bodenstart-Strecke . 

, Lastflug. 

p Höhenflug 

Handstart-Strecke . 

. Zielflug . 

„ Dauemug 

, Kreisflug 


. . 44m = 
36 m u /35 gr. — 
. . . 5m = 
... 77 m = 
. . . 35 m = 
. . 15,4 sek. = 
. . . 1 »/» — 


Als Flugprüfer: Thiele, Noack, Singer. 
Datum: 26. 6. 1921. 
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Zu Locatelüs Ozeanflug. 


Naclnie,m ieut .atrdi der Y^rfoht von, Locutdli selbst über 
Flug, der mit der Aufgabe des Flugzeuges in den i'röii- 
ländischen Gewässern endete, .vorlie^t. läßt. sich cm? 2üsamrilgm 
fäs$ir?cle$ |51id tÜM? &atfzen UhJcnndhlfe.ns geben, das Vbr aile^i 
zwei bemerkenswerte Griahrubi^b brachte. 

L Oos /von Locateili Verwendete F]ngzea&, ein aus* Metüli 
erbautes Grci ß-f J rin ho01 , ( l> n r lUtrr -VV,aP‘ bat sti'b bei 
tl^f ßxpedut^b vor abem bei 4er nach der Noltandpftgcr- 
MgtenntührtüGiO-u Tfcihfahrt in schwerem iiurdatfaribscben 
Sturm besfeus bctVäbrt und bjft'lv bis zum Schluß volGiUndlg 
frtfekb Dies >äf £lr^ wertvolle ErifaJrruiig für evtl, spätere Ein- 
rUH&ünifc von über Sec führenden Fäugbootlmiem da der Be- 
*‘c»s urbrach! isf.y UuiT diese •modernen Metallrlugboutc, Irrt 
Etile Mc auf offenem. Gfcean zu '.einer Notjaudung gezwungen 
öiridi ffffetande sind, derb schwersten äüftretenden Wetter zu 
irnuen und daß steis mit einer Rettung; der Flugzeuginsassen 
auch »ütrlt tagtffanger und woeheüicm&G .Treibfahrt zu 

TCvjlmvV! fst. 

: }>j^zweite Erfahrung. i$l, daß das Ch/Iiu&en derartig großer 

FikijflpSe nicht in erster Linie eine Frage der LHiaJitar des 
verw epdeien FlugzeugTiiaterials, als der vollkommenen und 
ge#tS?»eithart vorbereiteten Organisation ist. So brachten es. die 




und erst Ersatzteile durch ein amerikanisches Kriegssdnlt ab-< 
warum uiußtevi Am 2t. erfolgte der gemeinsame Start, wobei 
Locatelli nach deu Amerikanern startete, sie aber mit seiner 
viel schnelleren' Maschine bald überholte und allein, wüiterflpg. 
Kurz vor Erreichen der gröniatiülsclieu Küste in der Nähe von 
Frederlksdiil bei Cap Farvell geriet er, nachdem er bereits 
einen Flug w eg xm ! 400 km zurück gelebt hatte In m. dichten 
Nebxl, floß ihm mci Weiterflug wegen der Gefahr, .mit den 
Bergen der grbnlaralischen. Küste zosammen/ustoßen, nicht 
?hc!»t ratsam cfsGüüH v um .so mehr, da der hintere Motor des 
Flugz-yngcs wicht mehr einwandfrei lieh Er beschloß daher, 
trou des hohen ..Seegangs-, eine Zvvisehei\l;m.(iuug vorzimehmem 
uw besseres Weiter ahztfvvurien und gleichzeitig den iuuieren 
Motor wieder Instand ui Setttm. Die mehrere Stimdefi sputer 
passierenden Amerikaner fanden vermut lieh eine zeitweise 
Besserung des Wetters vor. so daß sie glücklich nach 
Erederiksdai gelangten. Da. Locatelli von diesem Tage an 
verptftU vVUtrde/ etHsfandeii Tuiefrlet Gerüchte über sein Ver- 
bfeijrcn, f>iö:.sijiün: • v^ri»nilüti»i s -''<iaÜ er gleich ..bis nach dem 
amerikdnischüTf KonU«**#; fP* von nhdetvc Seite 

w urde behauptet, er. habt ,aUs eigener Faüät einen Vdrsföß. jvi 
Pölärgobic t \m wnidmmeh. hsw,;Da inzwischeu indeT; ötikehd 




■iirtitwi 

~ s 
fitHii?. 





Oie Fabrlkant-age* der Domler-Metöll bauten ö, m, bette ifi Maei/u» beiFfledflcisaHaren, 
aus 100 m ttähe antgen-aminem 


Amerikaner dhrCh Vcfleiruhg Von >Ersatztcirdcpots an allen 
hlappeupmikten der berührten Strecken, durch Aufwand zahl¬ 
reicher begleitender Kriegsschiffe, die stets mit Hilfsmatcrial 
ne{. der ffand waren, fertig, mit verhältnismäßig ult modisch 
aimmtenden sehr langsamen Flugzeugen den YVettflug zu be¬ 
enden. während Locaiclii, der im Verl rauen auf seine über- 
lesenc Maschine, wohl auch gezwungen durch die geringen 
iinanzielltti Mittel, die in haben für solche Zwecke zur Ver¬ 
tagung ■wehem prakt^h ohne jede. Untervtüfzufigstjrganisaiiow 
seinem Flüg hatte, ihn kypA vöf Errhlchtn des 

Z ‘ 'ä cs awfgcbcn .mußtcc 

Jn? inichst‘clrende?v geben wir einen kurzen überblick über 
' d^n imtcT^antvrt VlH und sein vorzeitlgc.s Ende^ 

t.ocatellf flog am 30. .(tili in Pisa ab. Zn seinem Finge 
bGrutzte er eifi Zweimotorenflugboot „DormcF WaF\ das van 
der itabenisciicfi Lizefizfinua der Friedriclrshafener Dornier- 
Merke erbaut wurde, Nach /wEchenlandungCn in Marseille, 
l.ausaiine, Straßbnrg; Rotterdam; gelangte er am 5. August in 
Hüll an. Von hier flog er nach Jets Orktieyrinsehi, wobei er 
eine Strecke von 5oö Meiiei» in 4M Stunden zurvicklegte, eine 
Lötstüpg, die In Enghtmj ein großes Aufsehern erregte und vmi 
englischen Bldtitfn ?d^ Rekord begüfebt^f wimifc. Auf dem 
ringvbrt Orkney nach Island mußte er wegen Nebels iu 
Thdt>haven ähf den Färöreu zwischyidaddeo. Deu. Flug 

duw£ nach llorna-F). an der Osteeke Islands führte er in 
rveei Stunden au eg wobei er mit einer sräbfhmi ög^cliWindlg- 
keii vtnr über Ztkt StüHdenkm kaupi dfjtr hätüe 2efv brauchte, 
v/ie die vor ihm geflogen er» amerikartisÜHOi W.üffflfc^cr. 

Am, fptgemten Titßiy am 17; t folgte. >|cf Weiter¬ 

flug von dort ojclt Reykjavik, der isländischen Hauptstadt, 
wo er die lange. Vor d?m in England gestarteten Amerihviner 
rioWt£ t dcT»a z\*& •stß^ämmeti- 

gcschmobcit wü K Dt'r. genjeth«ame VVeltefilo^ vdti Hfe^kjavlk 
^ürde vuil mehrere Tage Verzögert, da die beiden .Amerikaner 
kdim Surf mit ihren überladen lmj Maschinen Bruch _ rjwditeii 


.von Gr dm,and eine sclövcre Sturmperiodu cingctreten; war, so 
wurde nach einigen To&vn vergebiiehen Suchvus in den gr.ön- 
ländbchen Gewässern, bereits die itoffmnm auf ge geben, 
Locateilf und seine Beglciier noch iebeml aüfzufinden, da cs 
alle Fachleute für uirmoglieh hielten, daß cm Flugzeug einen 
derartigen Sturm aut freiem Ozean übcrstchcn körnte. Be¬ 
zeichnend für das Verbauen, das EocMGH an sein Flugzeug 
setzte, ist ein Brief, den er vor sduem Abflug Mi seine MüMcr 
richtete/ darin er schrieb: „Es ist mir, als wäre ich auf einer 
Spazitriah.rt mit eiucT Jacht. Selbst wenn wir aüts Meer 
nicdergchcti niüöten, haben Wir für 20 Tage NälirungsmUtel 
bei uns. Das Flugzeug hält sich gut über Wasser wie ein 
d orpedoboi«?, Wenn Du daher einige Tage Idug /keine Nach¬ 
richt von uns erhältst, so mache Dir keine Gedanken. Ws 
werden die Motoren an Bord reparieren können. Falls wir 
NehD antreifen, können wir aufs Wasser niedergehep Und atv- 
wanen, EG der Horizont sich kliin/’ 

)m dieses Briefes war seine Mutter fast die 

einzige, die die allgemeine Sorge, die über das Schicksal der 
Ozeaniimgef herrschte, nicht teilte und ruhig das Ww.de r- 
auffluden derselben abwartete. 

ibccc Xvarem inzwischen, da das Weiter sic!» derart ver¬ 
schlechterte. daß ein Start nicht mehr möglich war, während 
des ganzen Unwetters auf offener See ge!riehen. The- Menorim- 
icpaiatur mußte znrückgestelft werden/ da die beiden Me 
chapiker schwer seekrank waren, im übrigen fFcbffertigte Tc-^ 
doch das Boot vollständig die darauf gesvutthi Höffhühgün, 
und blipb vollständig mtakt Locaadl» und sfeip MlÜJie&ct 
(jrosio verfolg len den Schiff sorf« während der ganzen Ged- 
fahrt durch Sounenrnessinigeu und hofften' nach Abtianeü des 
l utweifer^ jiiigo. Flug wieder .fortsetzen zu können. Am- dritten 
Tage wurde eftdlkli eft> Start versucht, der jedoch unfgegebüir 
werihsrn irbiß|jj v .dü der hintere Motor immer noch nicht, richtig 
lief und km eist wurde beschlossen, Hilfe in Anspruch zu 
.nehftiöii, ln def H^cht vom 24.. itu! den 25. Wurden zmri ersten- 


Go gle 





Lufiverkelirsberatün# 




Ein Dornlcr-'Wal-FJygboöt mit Eiskufen, wie es CocareHJ zu «einem Arhtistiug benutzte. 


niäl.ÄJotsigiudc mit Rakctur gegebet!, auf die der ymerlkomsche. 
Kreuzer „RicUmotidr tu HUitP kam/ IT'i derselbe jLdöeh ab- 
lehnte bis Tä&v.su-nb'rttch in der Nah«: des.. Flugboote:-. zu 
bleiben oder ein Baut nusÄttseUYn und seine Auf stabt 1 mb der 
Reit;« ns der idugbOotlvesatzunK dir cHedjgv IndrnChkte. mußte 
diese sich .schweren Herzens entsd;Ucikm, den \VeHctfiug md 
dem von der Panne des linderen MounS abgesehen, voll- 
.stjmgjg nnvvrsehi ien Flugzeug auizugeben und duvudbt? zu 
verlassen. Damit cs nicht als treibendes Wrack der .Anlaß eines 
Seliiffswruaiies 'svirch wurde es durch den amerikanischen 
Kreuzer 

‘(mu: des vorzeitigen Abbruches der LvoedibVm hat' das 
Dnmicr4ioot doch' gezeigt. daß es in bezog .»m f'duglci^tK^i 
den ptsherhAeif SeeHiHizeii^en weit überleben ist und ghciclw 
zeftik eine b.eetähivikcitNprohe bestanden,, v. ic man 4c bfsbet 
b}r PlnKxeugv für unmöglich gfcludten liat. 

f>b< PoHsehrittg düs Pjüuw^er^ bczüKlkh der auf j a u g b V» 
R e i s c IJ ü u, m n e r /. i e 1 h a r e n (} e s c h w i n d i g U eilen 
z4knp 4ie PUiKzeikm, die Ldcatellf am seinem OzeanfluK er- 


jhfaj&e ater m. den ducch i\ tkaeudau jit-rrsciHim 

den starken Winde sind die ftesehu mdtekeiich starken Scu 
kdiiisiC'ü uüWnWjrf^tib !? j&ehdciii; dfer Wind dcri Hitf? wszti&ctte 
oder ht j sehh;iuile;t<. 

Locatvih braü^irtd 


von Butt nach Scapa fdrnv . v 4 iJ5 
., Scäjlä Fkjw rf. Thoj-shWen J 10 
Tborshaven n. Horn a -Fj ■% - 

,, Reykjavik bis Ja Meiden 

östT. Fretteficksthd . . . . 7 15 

wo er wegen dichtet; Nebels eine isahunikhdmTti vorn^bmdn 

hiftlkd, Y. ’• . t . 

-Die tnldderw Kh : ;.se‘4eS‘:h vvindiakc'it de-, verwcndcneti D o r - 
ti t c t - \V alb ÖO t V s betrug denmaeh etwa« 1*5 kocSt oder 
liJMd $m\$L 

Mau hraweid demnach 'im Ühcf Seeverkehr mit dem .• Pli»c- 
zeug. mir \4wa um FihbtdL der Reisezeit eines modernen 
Se}ui4i4mnL)fm. • 


km Stet: Ueschw 


Die Luftverkehrsberatung durdt den Wetterdienst der Deutschen Seewarte*) 

Von Df . JH e f u r I ch .$ e i I k d jjf. 

Als nach ßecnd^um; iIck WdikricKcs ans den THirmuen* koiMte die Irrens 10 >(i versuchte/ aber Rieder aüteegebeüc 

des einst so stolzen deutschen FHigWtiscrik ein LuUv.erMir Ä'f'JÜezv i'Cbensi muLchc Ldifvc?bbiiiLmg ;uvLehen \Yesteur-*m; 

zur Befdrderimv vv.m LhmföjMerm Post; udU Praefuert äidKühntü und ^k'aodinavicn dbef HattibUL« durclmofidiri werden; der 

wurde* fiel ddm deutscheri Wetterdienst, die-Aufgabe zu, durü , 1 Lkmtr<ke Aero-Lh»yd, in dem auch da: Utfj-Rt ( caii:n:? auf- 

w eu er kund Hohe Beratung den tuHVerkchr zu umerstdtzers ceyauem; ist. flio^ • uemtdnscliaft lieh mit der yh^:lrscheu t/anp)ej: 

Uni seihe: Sielierheit wie WirtsdoUlhchkcif . zu er höhen, kr dhrc j,;ul. die. Strecke l.ottdo!i--Roficruam -.Ajristcrdmn •• -rhiin- 

Haniburg ist dS die Wetterdjenstabcei.lunü der Dem sehen Sco- bitf* hi;Hirt, auf der sich deutsche Metali(iuc r zt:u.cä vor- 

warte, da die wettcrkunJliche Bcratmm der vorn Hantbiirger Dünner n’y{) ,,Dornier KofHet*’) und -Junkers''-erfolgreich mbesv 

Plügiudert f uhisbntttl ausgetienden Lju^Hfiieu von Begitru des den Äi’OÜeti onMischen d/Lnftorunibussep- De ffdvth.aud-^4, bc- 

Luftverkehrs an ausitbL Bereits im Jahre 1910 erofinetc die .'imupfeivn. Von Damtnirg arte zvciaie die Linie HUmbh’fg — 

Deut^dre Luft ^ Reeddrtd /ejiien rpjgelto^lMgen Pliiuverkelir Koueuhcl&en der Danske LuHtartselskab ab. Außerdem 

zw-Ksv'hert. ÜerltÜniitd- thimlnifg. . Im folgenden Jahve wurde ir* brachte das v er gangem: Jahr tfainburg einen SeeffUgverkehr. 

der /.we.ltcu Hiilfhe des Nominers der Luropa-Nordwesttlue. indetn vom Sei-flughafen .Tcufetsbriidk an der Llbe aus der 

cUvrChg»4iihrL der vim Rotterdam über Amsrerdam. Bremen Junkers- Luftverkclir mit Junkers - Wasserflugzeugen die 

und Hamburg nach Konen hu gen ging. Das Jahr 1921 brachte Strecke Niederelbe -Kaiser-Wilhelm-KanaD Kiei- Malmd fce- 

die Seebädcrnifeünk* Hutrdmrv- Wesierland der Deutschen flog- Und außerdem eine Refhe von Sutiderllügen. lussptcis- 

i^ifLkcaaderei. die sich seht regen Zusprüdts erfreute, ferner weise nach Christia.niu. attsfiihrtc. Als irrt vorigen: flerbvf, 

die vom De nt sc heb Lnfflloyd geflogene Strecke Hftmb.u.rg— 'V je bisher alliäbrlkh. der deutsche Lütt cer kein über Winter 

Alagdoburg--Dresden ^zeitw eise auch Breslau) und vor allem emcvsKjlt wurde, w.rinderte zwar die aut der SDeckt; 

wieder die wichtige Strecke nach Holland, welch- die London— Berlin eefbieibcnile englische Linie von Hamburg 

IJetusdie■.' LüH-Rcederci in (icmcinscluift mit der Krmlnkliikc nach Hanmwer' '.ab; 'um auf. gerader Linie von Rotkrd.on 

Lpciuvaari Matscitap^i] beUicb. Während bis dahin nur tdic «lach .Berlin fbfc&m /zu kennen: am J4 t April dieses j-ihres 

Heeresflugzenge auf den, von Hamburg ausgehtutden Plug- Vvn'fdc iedoch die fhüland--Hmrdnue.-.-Kopenhagen - Linie 

lijlien bemiut wurden -- die Deutsche Lult-kcedend Vcr-- Nv.iedm erdffnci. Sie wird gerncinsdi.mlk)s -vom Deutschen, 

wendete die Tinen L.-Y.-Q. C. VI und die zu KabfiWnnu-uzcn.^e-n' Aero-I.h»\d und den schon gen«*nimm beiden holiandvschv.n 

mugehuiden ALO-Mascltindn - , wurden, aui der /hlei.z.t mnj d/itnscheii Lui«verkehr^geseilsd!w'iieii *t»tl Kokker-L 11- und 

nannten Si recke erstmalig ne n t cftlj che Ve rkchr sflrbrz eugcel m l v 111 *Kpbi t) < rt flu gz.ei {gim geflogein Hinzu ge korrnncii sfo4 Jn 

geset/:!. und zwar sechssitzige P<ikker4' ? nM'i'hd.eeker. mit diesem Smnmer die l-lnglunen . Hjmlmrg—.Malinb und Ham- 

freitragender Tragfläche dicken Pri»iiN und heuhomer Imieü- h«irg - Hannover. Berner wird von der Scc.warle dbg ersvc 

eiTijri'ch.Umg. 1922 wurde liebem 'den Strecken "der deä/mciKm Nachißngsnvckc über See Warnemünde--Siockh'olm hcrateu. 

Loi'.-Reederei nach Berbnünu Wcsleriand die l.nnc nach Außer- dmi \ crkchrsflilgeu mu den Ütigefuhncrt Linien waren 

Stettin-Kö-nigsberg cröibtcL die der Uo\d-(»Mflug ' in IL - m dem letzter/Jahren eine gndie Anzahl von Sonderllugen n»c|t 

H a b-gtöfiemscjiäH mit dem Iroikri s-LuliVcrkdhf jVtfc; wobei . fast allen 'leikm -des kode- yji beraK.m. 
das bfliehtf; .buiker*j-( iktn.zmo'Udl-Vej:.kt*hrs-fljmzbu^ in deh . NewzeifUdu: ' Ver-kehrMjug^tm«^ in der . -Hum! erprobier 

Hamburger LuiU e? kel'tr eittgereiht wm dc. bu I Wrc (921 Biilirer' so.»d v.-wur dtm L:om*j»i äc<- '.V ei fers sclinfi du hohem 

M.d‘c Mit der ZuiVahinv an DescIbVi'iHÜgkeit. an 

'■■) *\üs iU-n-AMMict» 4. in«Jraut:..n!it^ u. A^ntüa.-n .UvUvw.a.i^iL ikst'fi Uri Mus.sp und all BläclienluiusffUi^ bei ttiodcfiieri Fhigzeugim 
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Luftverkehrsberatung 


nimmt zU4em ctj^ Bi^iiuniphmlifcHkelt der Maschinen ab. 2tB 
nächst nach unüberwindliche BtadefWbW cc; Luftvcrkchrh 
sind .aber Nebel i|tUF üietU£^s,; ; i:edö-; : Si0iii • ue}iu»tttto' Sclinuc- 
.giitöher. Sehr niedBgv Wolkendecke*!. Gewitter mit) Hocrw 
zhcc sowieSturm herein ebenfalls Gefahreu für dös Flugzeug. 

Die VurNrÄage ter Nebels und schier Auflökun& ,lsf *v.dhi 
die wichtigste Angabe der FiuGu'ruUmg, da. das ■ Flnjrx.cuc 
3 iif> schwerste gefährdet ist. werm fm Nebel Onentienmg und 
Beurteilung der l andimesmöuh. iiked vcrlrrren'fcfchen. Im all- 
liuneineh wird nicht mehr getingen. wenn die Sieht wette 
artter I km sinkt, eine Strecke, die ein Verkehrsflr^?.en^ 
mit einer Li^crr^escijwindi^keit vetti i 70 kni in der Stunde 
in *13 .Sekunden znrijvklegt. THes schließt nicht aus. daß 
erprobte Führer, die jlmi Flugstrecke in allen Ffn/elheiten- 
fintau kennen tMid sich auf ihren verlassen zu koirneu 

glauben, gelegentlich bei mth .• tic0i0ps#K'\ SicJ.itwettc:n fl fegen. 


im Flaclitandc .mit seinen geringen tiöhc nu nterschieiteti seJmh 
eine Uif fer en/Jer uuv e lei er Flugstrecken in ein*? Schön weiter- 
und eine Scldcchiwctlersirecke hemu.\vuhddfrt. .Der Flug 
Bummos -Westerland führte bei gutem Weiler in 
Finit über das Wattenmeer, Werm jedoch bv\ schlechtem 

Wetter/ i»RmeMlte)i bei #Ä‘: Wuikenddcfe ein Über- 

fttei&a des \\ arrenmeeres mit Landjlugzcmgen unmöglich war,, 
winde über Dagebiill - Morsum geflogen, Ü?ts Wattenmeer also 
An einer ganz schmalim Steile übersprungern 

Nächst dem Nebel .stellen OewiHetböcn efjie Ueitthien* 
uuelhj für den Luftverkehr dar Und zwar nicht nur durch 
die AlbglithkcH. daß das lujflfohrzeug von elektrischen Ent¬ 
ladungen getroffen Wd* uL aucli dadijrelb Ui(ß die in Ue- 
wjtterböeh besonders; ta'tisw«. Ver ttkulhcw t*g«ngen der Luft 
beim Einbrüche der Ralfen. beim T/mimn] räumen und fintpwr* 
strudeln der warmen 1 aif.t müssen die Muschlhe unter Um- 


Das Arnedka-Lultscfot«. bei s«Jn*r eraten Fahrt uberFftedrte&sftalen * fm Vordergründe elu ftornfetnagftoofc«,Def3phf,a' 


indem sie sich, an besonders markanteLeitlinien. w je, Fixen--. . münden zu Boden drücken ru 
Ndmeu, Flüsse haUiien und diesen dicht über dein Boden können. Zudem kommen in f 

!,i 1 1 rfrtCccnd Mcc 1 5 di £ W 0 1 Ren ntancIünal sehr tief 

Äh den jetzt S ou Hamburg ausgehenden Fluglinien weisen Umstünden bis in geringe Höhe 

Uruge; (Wbieie lH;SorKlms büiiiig Nebel auf; Oie Marschland- am \\ Dezember 1923 Vier düni 

w Latten ,*,ti Uiitwielbc und Ütiterw eser. die Moorxehletc : berg (Holland)' die Wetfcrvorli 
m der Fms und die HngekclÜmk* .des HoKtfino.divn Hohen- -/.hatten, dicht vor Hamburg in 
keus and des Sndfcds der Insei Sööbhd, Die beiden Um- reud es den Führern der erste 

unraomrn HuuekelHndt sind für den Fmiverkebr besonders hurgs Umgebung gut kannten 

•M.wivenchm weil emo uHguneui niedrige 'Wolke«ducke bei . Flugzeug allerdings umrewolnili 
■hnevi baritig aidUegb also, als Nebel in FfsChdmmg UdL noJi durchjruktm.mcn und den 1 

wahrend außerhalb dieser Gehirne unter des Wolker.decke muhten die beiden folgenden W 

vIne für das Fbc.evu' nusfcUheudc. Nkhl herrscht. .Für die. Hüakt t|t»2 tu) tiei Nottnrt (etv 

größere NcbeUja-rifigkcit dürfte uicld nur die Höhe über dem noUanclen.. - Gcwitfei mul ,or 

Mceivssjucm-'b die /mi dein HoKhö-iö cheu Landrücken his sofeiu cs ’ sieb nicht, um Böi 

/n 9li m. auf dem südlichen Seeland bis /um I2d m sich erhebt, BiC'ifcnerstfvcküng horauziemm 

sondern auch die höhere Fmichtigkcd Vcrajuvv ortiieh sein, die ceschwindigkeU der Flugzeug 

von den been dir^ HohUcfiüschcu s.jisvej?,. hier, s cm der Ostsee werden. 

dort .geliefert wird, und die auch die relative Höhe der Ist starker Gegenwind fü 

Walken senkt. Boi gewissen 'Wetterlagen ist es aber möglich. muH bei längeren Flugstrecken 

das Nebel gebiet 'über. '('»sfiioBiciu östlich über I. übeck-Neu- oder Ol vor. rat und bei Nachmit 

stadt, das übet Ltiöseelaml Westlich über Shigclse zu uüi- für die Durchfuhrmiic des FU 

fliegen, Aimlichc Schwierigkeiten, wie über dem öslbolstemj* Sturm, sind nicht nur die zu c 

schert Hfce 1 gciiitvde. FrAten an det fliigstrecka Hamburg-*- kornmemjeh m-ürk-cn Voriikalhi 

Westeriaml in der Ocgcu-d vou [r/ehov-*-|jad Brummed- -linde- sttirmisches Wett cp meist heg! 

marselten auf. - wo Hügel bW;zM bO .m aus den Niederungen der Graupel-, Hagel- .oder Sclmech 

Flhe, der Stör und des Kmiser-Vi ühelni-Kumus utifsfdgcn. den LuHverkehr hindeiHt® I 

An der Fbigfinie Hannover ^ iZ<i« tcrdam sind . bei schlechten der Sicherheit auch die Wirts 

S>vhtjckeilWerhhiiüissoh und niedriger Wolkendecke das erhöhen helfen. Aus HöheoWih- 

VVitkeugcbirge G?7S uO mid die Suhafbcree. die noreUvcsU konn-’dlc Flughöhe •niigecrebcu * 

’iefivii Ausiiiufer des Teutoburger Waldes (17 m jnF fliegerisch aulWeisCVt iihd •schnellste Reise 

atiu/omtig. Bei schlechtem Wetter wird daher . muh der aru 2. Tmi 1922. als die Höh 

znadiuhCen Verbindung zwischen Hanuom-r und l<olU-rdmp Winden der imforstcn Schiciitct 

der •litnwcg über WuiTsiorj- fhepenün,-Brauischc Nord- veigie. dem üavh- Stettin starte 

hurtj-fA-verlier—Utreclii gewählt, der die Höiumzüge v'c-r- werden, -inf eine; Hohe über 

meidet. So hat sich in der Praxis des I.uitVerkehrs selbst konnte det Flug iuu St) Mine 





Luftverkehrsbefatüng 


hmkobs“ äusts&slkditL die etwa Vöri{Jcftrittisr mto 
Netoimel düngen von Nt/rdwcstcleiitsclilaHÜ bringen. 

In steigendem Maße wird die WeUerberatunR für den 
Lmi verkehr Bedeutung gewinnt*«; Wtrjierflugdieast -- bis- 
her wurde nur die Linie Berlin—Rotterdam—Londonirh Winter 
192X24 erstmalig In Deutschland das ganze fahr hindurch 
geflogen — und'.'NiiclUluftyörkei'ir». -der allein die überlegene 
.Geschwindigkeit/ des Luftverkehrs ^genüber den arideren 
Verkehrsirtitfein voll zur Auswirkung bringen wird, vyerden 
neue Anforderungen an unseren Wetterdienst stellen. Der 
Verkehr auf dun neuen sehwael]rnotorigeii, .;rber mehr wirr- 
sdiaHlichgn fCleinflugzeiigcn macht diesen wieder abhängiger 
vom Wetter. Aber auch die Großflugzeuge•/■ imd Lahsclmie. 
die d.ie ' Verbindung zwischen den Verhcbcsscntreu der FcsB 
Linder nur weite hmienmngeii her stellen werden, werden 
Ihren Kurs nach den Witutrtinverhuhhissen richten, um 
durch Ausnutzung der \Vfud Verteilung in der Horizontalen 
wie in der Vertikalen schnelle Reisen zw erzielen und Gebiete 
hindernden Flugwetters zu vermeiden. Besonders auf Nord- 
und Ostsee wird ein künftiger Seeflugverkehr auf schwierige 
WitterungsVerhältnisse stoßen. Die Svewarfe komme bereits 
durch die Beratung der Flugstrecken nach Kopenhagen und 


Gegenwind in geringerer Hohe ahgekuLH wenden, was bet 
dem damals vom üüyd-OMßug werwe ndutmr N-Fl'ugzcug mit 
200-PS-Motor eine Sjä Litern bedeutete. 

Zur Ausübung des Flugvvet|c ; räien.s1c.s. ist ein Meteorologe 
der Deutschen Seewürfe seit fTrütThimü ilfev 'diesjährigen Luit- 
Verkehrs täglich auf duü 1 ufihuh »• f ohMumel zur persön¬ 
lichen Beratung vmi FhigkMeirfi und • Flugzcmguinrept an¬ 
wesend. während vorher die Berätnug ; nur icrmnuridllcb 
durch geführt werden konnte. Als Grundlage, der Beratung 
dient die Weiterkurte. Sehr günstig für dm hinüber Uuug 
fct cs. daß die See warte in Nord we.M deMschmml, an der 
Nordsee- und westlichen Ostsceküxte ein recht dichtes. Netz 
von regelmäßig. meist dreimal fäglich, .meidenden Ikobach- 
hingsMat-itmen Irak Die Einführung des mternatkmakn symu> 
tischen Wgtfersehtüssels für diese Meldungen am August 1.92d 
iuo sich ah vorteilhaft erwiesen, zumul er Beobädiiimgen 
enthalt, dm der Flugberatung unmittelbar zugute kommen, wie 
die Sic In weite, die Wolken höhe» die \Volkenartcii. Hinzu 
komnuea die tföhenw iudmessungeu, die im Beratungsgebiete 
zur Zeit von Hamburg, Bremen. Rostock, De Bilt. und Helder 
Verfügung stehen. 7u einer Sicherung des Luftverkehrs 
reichen die termirirruifUgen Meldungen der meteorologischen 


Übergabe von Junkers-.VerHeh‘r*U«gx^«gen 


Westerland sowie des • Secnugverkehrs jm vorige’,. Sommer 
Wertvolle Erfahrungen sammeln, deren Fr ganz! mg eine 
wichtige Aufgabe des Wetterdienstes der See.warte 'sein- 
Wird. Der transozeanische Luft verkehr, weicher dem 

Wi f termngsunbildeu des/hfeuen ist.giitf; 

dem nur in getmgern MuBe ihm Dodermrgauisaiiop zur Ver¬ 
fügung MeiftL wird 5^kh aüf die wetttffMtndUche Berdum^ 
ferhebikh <düt?vu -miisscit, Auch; hiets hat die Se*e- 

vvartd. bereits vorgeartküsff^ l?j GeuieTtvÄchaf t uüt der 
Hu rnburvo A rnmku-Üme, dem Norddeutschen Llovd. dem 
.fnukers-Lui(verkehr, dem 1 uftschibbäu Zeppelin, dem Lufp 
sdiUfhau Schütte-Ln nz. den f a>K kci-Fiugzeugvvvrker. und Uüm 
Aeronautischen Observatorium i imlenberg sind mehrere 
Btudieuf.iliften . über' den Atlantischen « Dean unternommen 
worden, um Höhenwiiidmessuiigcu über dem Ozean und 
sonstige iueteoi ologisciie Beobachtungen zu sammeln zur 
Vorher tu Um g des trmtÄt flämischen Luftverkehrs'. 


Deubach tu ngss t atio ne n jedoch nicht aus. Die Seewürfe ha t 
daher an den von ihr zu beratenden Flugstrecken hoch Bo 
obachtungsstaticuien in Marjenleudite. Meppen, Hannover Und 
Osnabrück eingerichtet. Hineu allgemeinen S rr eeke i tslcherungs- 
dieust in Deutschland hat s das Ae r 5 .ntauti.se he Observpt.orjum 
LtndCmberg orgahbut-rf: Fwe Reihe vofi Rostämxern längs der 
FlugsircduM. senden kurz vor .den Startzeiten Wetter- 
heMsoMmtgsUüegramiue nach einem einfachen Schlüssel 
L.Posi'iimiersLldiisse 1 “') an die heräteuden WcTbmdianspidleiL 
1 ki die BeobttchtungszcHen diwes St teckcn%ieh• -nmgsüienstes 
ihm :m:!Uoi-/u eutspfechcH fehlen gerade dann neue 
SbDcfeRhklduhgeh. w tmn Ihfölge scidediteii Wetters dk 
6turte vefzogcFt sind. Bei einem dem Pfugplan eng angur- 
paßLm SivherUpgsd'ietiS'i. bedingt ätifkföviri iede kleine Flug-, 
plaiiänderung Ändcrnugcn im isiclierungsdiVust. Fs ist dal.m 
müwemlijc. daß wichtige Sic! 11 ruugssddHohen an der Strecke 
zwei- oder, wenn irgend möglich, 'sogar einsaindtich WefteD- 
uuldungen übcrmMtcln. Außerdem müssen sic von Jer Bc- 
ratmigssUdiv aus tej'cpfimtisch crreidihar sein. Sie sind in 
Gebiete zu legen, die : von Nepo! oder 

niedri.gVB Wfdken betroffen sVerJerl die sicli ab (ieWitter- 
herdg rjwiiwn. — Von dcu Nied verlanden werden bereits 
sinndlkh Flu g sv et (er mel d n iigc.h durch PunkMclte Soest er¬ 
be rg verbreitet,, von Dänemark dmi Flugzeiten eutspi echend, 
i rrt Bvd a rfsfä l l g ubd )r öf t cr, Wei t e r bduktc]] fangen v ö n- c ln i g e n 
^ic 1 1 vrangsstaf.i(>nen durcli 1 vneln gemnkL so daß inan über 
das WcBer tri den Finfluggebieten der voxr Hamburg /mr Zeit 
misgchea-deit Linien unterrichtet ist Dnuekchrt werden für 
die in Roftttfdürft. Amsterdam und Kopenhagen nach Hamburg 
sUTfcniki? Flugzeuge \mi der mif einem (-KW-Röhrcnsendcr 
ausgcnisictcM neuen f!ughafernnnkMidle FuhlMpHtel WgUcr- 
n»t j i düngen von Hamburg und den devisvhen Bichmmg — 
«tafidnen iibcrniittelf. Angestrcbi wi*d daß von Fuhlsbüttel 
• aus. ( bcufalls sbiudfitbc Btjobnchtmmcu yerbreifei v erclvn. 
Du- WerjervMrln-rdoJeMi für dk Limo H-.innover--Rotlerdam, 
u-oco !kr:»iunvt iiäch- AbWaodvHHm: derod..öüdon --Berlini?ü*. 
onch il.imufvvr 'n Jeu Händen, der .Arcvwiirtc blkb werden 
diirvh F|>t|i1ybutkl dft gofunKL Außor- 

dc.fti WLfdDt rfkh^ffTate Fpfii^^uBel die „ÜeBi.hren- 


LulipoUzeb Der RdetisverkdiTsmlnisiör bot über die Lufp 
pöifelh^iDljceude^ ycrdi'dnet' 

Um l n # 11 a h c 1 c n u e zum s o f 0 r t i ja: e n H .1 11 v rt 
zu veraidasscu, hat die Polizti folgende Zeichen zu gehen- 

a) bei Tage; drei mit etwa zehn Sekunden ZeUnbstäud 
abgcfcUcrio Stgiulschüssc. die bei ihrer Explosion eine 
schwärzt: oder ebk ^elbe Rauchw-alke emwfckejn: 

b) bei Naoltfa drei mit etwa zehn Sekunden Zeifäbstami 
abgefeuerte SkuaDchh^$c, die hei ihrer Explö^ibn 

1 .euchfzekbrn oder Sterne entwickeln. 

Alsbald noch Abgabe des Zeichen^ muß tbs Luftlaiirzcug; 
auf J*h> m Höhe Imrabgehen und unter Umständen buken. Die 
Landung- hot. wenn die Autforderung von eißem Flughafen 
ausgelit mh tiksem, sonst an der nächsUm gcoigneieu Sieilc 
2 u erfolgen, t bk •FuhrBortsetzuug datf nur ndt täcnufttuigunr 
.der Polizei ertrügen, Pie Land urig darf von der Polizei er- 
zwangen' werden, h/w. ist De berechtigt, den Wciierllug mH 
Gewalt zu verhindert!.- Als; Polizei gelten im Sinne dieser Ver- 
Midnlmg nur die von der obersten Lamleshchördc bcrzeiclmeven 
Beamten. tdurhandhirmon Mxjicr-liegen den Straf Vor¬ 

schriften der £§ di und M des Lufrverkthrsgesetzes. 

Ihe Verördnüiig iriit vn 17. Septmnbef ]ü2ü in Kraft. 





Die Tagung der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt <W. G. L.) 

in Frankfurt a. Main vom 2.-5. September 1924. 

Kä:uj?) hatte man sieh am 31. August in der Rhmi verüb- • Zwischen den heidmr V or t rägst ägmt lag u-ine 
schiedet und der feuchten Wasser kuppe den Rücken gedreht. stältung im PrankiurUvr iM. mu festessoit, hei derb 

da drückte man vielen Bekaimten in den iTrUikliir(er Römer- Begrüßungsreden geh allen wurden.. unter denen t 

IpiH^nr am 2. September wieder die Hand b&lf einem feucht- rektars der Universität, der jrnt prachtvollem Hu: 

tröhltchen. Begrüßungsabend, zu dem die- Stadt Frankfurt ein-, Stellungen seiner Fakultät. der "Zoologie, zmri X'h 

gdaderi hatte. Nach dem Rhöuaufenihalt, bei dem mau däwe$ sprach, herzliche Freude auslöstev Eine durch ,Ä 

Jahr Wenig Ansprüche an Kultur — außer an Wasserkulhir i . Prinzen Heiririclv veranstaltete Sammlung ztigunsle 

stellen durfte, tat einem dieser reizende Abend und die tesü. Rhön abgesüirzteu Fliegers Holunuth ergab 1300 
riobe Gesellschaft wohl Zum 13.. Male tagte die Wissensclmfh 'ins Krankenhaus midi Fulda fibefsandt wurden lt 
ffdie lieselischaff für Luftf.ali.rt (W. U. L.) diesmal im Hursaal nahm einen auikrordeutlidi schönen Verlauf Uro 

des physikalischen Instituts der Universität Frankfurt a, M. nufer Tanze herrschenden OumenrnangeJs). Die Tcbnd 

dem Vorsitz des P r i n 7: ru lleitni c ii von P rr u ß;e n , dem 'Tagung hatten noch Gelegenheit, an verschieden 

niVreuN orshzenden der W, (1 L. Nach' dfcF Eruff^rtgsansprache. gungen sich zu heteHlss.cn fPeters Union. Härtmai 

durch Herrn Och, Rat Schütte begann das Programm der Vor- Adlerwerke) und am letzten “läge Schloß Homh 

träge, die fu diesem fahre sehr gut zusammengeatelit waren, • Saalburg kcnrieiizuleriiem l>ie nächstjährige Tai 

Mi t karr s t r u k t:i v e n Fragen beschäftigten Heb. Df .-log.. München» wie vor vier Jajiren. Hattfinden. 

>V Rölirbach. Pr«>L Öaumantt, l)r. Ing T Lachrtiaiii) mul Pf ob Dtvlng, R o h r b ach sprach über „Neue lirfa 


1 Wmm 




Ko nstantinope! aut SO Om ffftttel inmitten de» freien Platzes das Krlegsmtnifteri«n» mit 
dem Schatten des Luftschiffe« L. Z.10I, dahinter dt« Hagle Sophia, im HJmergrtindg das Ci öld e n e 

Horn mit der Gaiatabrüdtc.. 


Großflugzeugen* \ wobei er die haiiiichen und fluglfcchmscheii 
Fm*fötltritte awl Versuche dar!egte, die ah • seinem in Koperi- 
hageti erbauten Skw-Fiiideckcr (mit, zwei Stuck dhO-PS-iRoils- 


ctitsgbädigtL* flir das abVdita Thtrma 
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Die Entwicklung kleiner und leichter Flugzeuge 


Nr. 12 


An den Vortrag schließt sich eine kurze Diskussion über 
Propellerbau und Wirkungsgrade an. 

Über „Festigkeitsmessungen am Flugzeug“ 
sprach Prof. Baumann - Stuttgart. Er beschäftigte sich 
dabei hauptsächlich mit der Frage der Bausicherheit unter Be¬ 
rücksichtigung der zusätzlichen Belastungen infolge dyna¬ 
mischer Wirkungen sowie für ruhende, wechselnde und schwel¬ 
lende Last. Der allgemeine Maschinenbau rechne unter dem 
Zwang der Verhältnisse mit Festigkeitswerten, die für den 
Flugzeugbau nicht genügen. Wenn hier z. B. besondere Ma¬ 
terialzähigkeit am Platze sei. sei sie im anderen Fall vielleicht 
unangebracht. Auch bei der Bearbeitung werden Fehler ge¬ 
macht. die im Sicherheitsgrad Berücksichtigung finden sollen. 
Interessant war seine Feststellung, daß die Belastungsproben 
keine einwandfreien Ergebnisse zeitigen, da bei Verziehungen 
einzelner Teile oft die Beanspruchungen in einen anderen Teil 
wandern und an jenen nicht äußerlich festzustellende Verände¬ 
rungen eintreten können. Bauvorschriften mit bestimmten 
Sicherheitswaden sind zwar für den Konstrukteur bequem, 
aber für die Entwicklung hemmend. Er fordert daher ein 
Untersuchungsprogramm für Baustoffe des Flugzeugbaus. Sein 
Hinweis auf Ermüdungserscheinungen von Materien wird von 
Prof. Junker s in der Diskussion abgestritten. Ermüden von 
Material gäbe es nicht. Auch Junkers befürwortet neue Prü¬ 
fungsverfahren unter Berücksichtigung dynamischer Wirkungen 
wie Stößen usw. 

Einen kurzen Überblick über den Rhönsegelflug- 
Wettbewerb 1924 gab außerhalb der Tagesordnung Prof. 
S c h 1 i n k - Darmstadt. Er hebt hervor, daß trotz der ent¬ 
sprechenden Vorschriften der Wettbewerbs-Ausschreibung doch 
nicht ganz die Hälfte der erschienenen Flugzeuge vor dem Wett¬ 
bewerb einer Rohbauabnahme in der Heimat unterzogen waren. 
An den Flugzeugen im heutigen Zustand könne hei der kurzen 
Zeit, die dafür in der Rhön zur Verfügung steht, nicht alles 
hinreichend untersucht und beanstandeten Mängeln nicht immer 
ganz Abhilfe mit den primitiven Mitteln im Zelte geschaffen 
werden. 

Auf die interessanten, im Göttinger aerodynamischen In¬ 
stitut gemachten Untersuchungen von Ackeret und die Dar¬ 
legungen von T h a 1 a u über „Verbund wirk ungen in 
F 1 u g z e u g f 1 ii g e 1 n“ können wir hier nicht näher ein- 
gehen. Aus dem ersten Vortrag seien hervorgehoben die 
Untersuchungen von etwa 30 Inkowski-Flügelquerschnitten, 
bei denen die Einflüsse von Flügeldicke und -Wölbung prak¬ 
tisch mit den Ergebnissen der Theorie verglichen werden. 
Sehr bemerkenswert sind die Untersuchungen vollständiger 
Flugzeugmodelle, in die kleine von Dr.-Ing. Betz und Ackeret 
entwickelte Elektromotoren von im Verhältnis zum Volumen 
sehr hohen Leistungen in den Modellrumpf eingebaut werden 
in Verbindung mit maßstäblich richtig gebauten Luftschrauben. 
So werden die Einwirkungen des Schraubenstrahles auf das 
Flugzeug festgestellt, w'as eine sehr beachtenswerte Be¬ 
reicherung der Versuche bedeutet. 


Dr. Koppe berichtete über seine Erfahrungen mit 
„Messungen an Luftfahrzeugen“. die er im Auftrag 
der Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt in Kopenhagen 
bei Versuchsflügen des Rohrbach-Eindeckers durchgeführt 
hat. Allgemeinen Anklang fanden besonders seine Dar¬ 

legungen über das Verhältnis des gefühlsmäßigen Fliegens und 
des Fliegens nach Instrumenten, vor allem dem Staudruck¬ 
anzeiger, der die zum Steigen günstigste Geschwindigkeit 

erkennen läßt. Es wäre wünschenswert, wenn derartig ein¬ 

gehende physikalische Messungen, w'ie sie Dr. Koppe hier 
darlegte, recht oft und bei verschiedenartigen Flugzeugen 
durchgeführt werden könnten. 

Der in der Rhön soviel in Anspruch genommene 

Dr. N o t h - Frankfurt sprach über das Klima der 
Wasserkuppe und stellte dabei fest, daß es seit 20 Jahren 
keinen so schlechten August gegeben hat als dieses Jahr. 
Möge uns das für die 19 nächsten Jahre ein Trost sein! Der 
Regen und Nebel erreichte die Höchstweite des schlechtesten 
Wintermonats 1923! Von 28 Tagen brachten 25 Regen und 
Nebel! Überstarke der Aufwinde und deren Beziehungen zum 
Temperaturgefälle usw\ brachten lehrreiche Anregungen für 
spätere Rhönwettbewerbe. 

Der Vortrag wurde wertvoll ergänzt durch den außer 
Programm eingeschobenen kurzen, aber trefflichen Vortrag 
von Dr. Kose h miede r, der die Auswertung der Meß¬ 
trupp-Messungen beim Rossittener Segelflugwettbewerb in 
interessanten Kurven zeigte. Er machte die überraschende 
Feststellung, daß in Rossitten die Aufwinde stärker sind als in 
der Rhön und verhältnismäßig höher hinaufreichen. 

Hoffentlich konnte Koschmieder an den wenigen Flugtagen 
dieses Jahres in dem Rhönwettbew'erb wieder eingehende 
Messungen durchführen, deren Auswertung für das Segelflug¬ 
problem von so großer Bedeutung ist. 

Nach Ing. Wey! (Adlershof), der einen reichlich lang 
geratenen Überblick über die Flugzeugkonstruktionen des 
Auslandes zu bringen versuchte, aber leider das Wesentliche 
dabei durch eine Überzahl von Lichtbildern und Daten unter¬ 
gehen ließ, sprach als letzter Vortragender Dr.-Ing. Lacli- 
m a n n über „D ie Entwicklung kleiner und leich¬ 
ter Flugzeuge im In- und Ausland e“, den wir 
seiner Aktuellität w'egen (in Beziehung zum Rhönwettbcwerb) 
in folgendem ausführlicher bringen. Die mit ebenso großer 
Sachkenntnis wie Gewandtheit und Klarheit gemachten Aus¬ 
führungen vermochten den großen Zuhörerkreis, der tags zu¬ 
vor sechs Vorträgen und an diesem Tage bereits vier Vorträgen 
angewohnt hatte, bis zum letzten Moment zu fesseln und führt 
zu einem sehr befriedigenden und zukunftsfreudigen Abschluß 
des wissenschaftlichen Teils der Tagung, den Prinz Hein¬ 
rich mit anerkennenden Dankesworten an die Vortragenden 
schloß, worauf noch Major Prof. Dr. v. Parseval den Dank 
der Versammlung dem Gesamtvorstand gegenüber zum Aus¬ 
druck brachte. E. 


Die Entwicklung kleiner und leichter Flugzeuge im In® und Ausland. 

Vortrag von Dr.-Ing. G. Lachmann - Göttingen. 


Nach dem Kriege entstanden in fast allen Ländern Be¬ 
strebungen, Größe, Gewicht und Leistung der im Kriege ent¬ 
wickelten Flugzeuge zurückzubilden, um für private und sport¬ 
liche Zwecke geeignete Bauformen heranzubilden. Es er¬ 
scheint zweckmäßig, diese Bauarten nach Gewichts¬ 
grenzen zu scheiden. Für Flugzeuge bis 220 kg Leer¬ 
gewicht wird der Ausdruck „Leichtflugzeuge“ ein¬ 
geführt. Unter diese Gewichtsgrenze fallen somit auch die 
sogen. „Segelflugzeuge mit Hilfsmoto r“. 

Flugzeuge mittleren Gewichts (bis 600 kg 
Leergewicht) sind unmittelbar nach dem Kriege besonders in 
Frankreich, England, Amerika, nach dem Erlöschen des Bau¬ 
verbotes auch in Deutschland entstanden. Einer der bekann¬ 
testen und erfolgreichsten Vertreter dieser Bauart im Aus¬ 
land ist das englische „Avro Baby“, ein normaler verspannter, 
einstieliger Doppeldecker mit 35 PS wassergekühltem Green- 
rnotor, der durch seine großen Flüge (London—Rom, London— 
Moskau, 1280 km quer durch Australien, ohne Zwischenlandung) 
berühmt wurde. Es gelang nur in ganz beschränktem Maße 
privaten Absatz für derartige Maschinen zu finden, so daß sich 
diese Bauart nur dort halten konnte, wo eine Verbindung mit 
militärischen Zwecken, z. B. als Schul- oder Botenflugzeug, 
möglich war. 

Deutschland ist das einzige Land, in dem 
derartige Maschinen eine größere praktische Bedeutung er- 
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ringen konnten. Wenn man auch heute noch nicht von einem 
privaten Flugsport oder einem privaten Schnellreiseverkehr 
mit Hilfe derartiger Flugzeuge sprechen kann, so sind doch 
eine beträchtliche Anzahl derartiger Flugzeuge mit Motoren 
von 35—70 PS als Ausbildungsmaschinen auf verschiedenen 
privaten Flugschulen in Anwendung. Daneben scheint die 
Anwendung als sogen. „Zubringermaschinen“ auf den 
Nebenstrecken der großen internationalen Luftlinien an wach¬ 
sender Bedeutung zu gewinnen, wie die neuerdings erfolgte 
Indienststellung von Udet- und Focke-Wulf-Limousinen durch 
den Aero-Lloyd beweist. Diese Maschinen sind in der Lage, 
drei Personen ausschließlich des Führers in bequemer Kabine 
und mit einer Geschwindigkeit von 130—140 km in der Stunde 
bei einem Leistungsaufwand von nur 100 bzw. 70 PS zu be¬ 
fördern. 

Die Entwicklung der eigentlichen Leichtflugzeuge 
nahm in Frankreich ihren Ausgangspunkt. Schon im Jahre 1919 
brachte Farman einen kleinen Sporteindecker „Moustique" 
von nur 100 kg Leergewicht heraus, der mit einem 20^PS- 
ABC- und später einem 16-PS-Salmson-Motor ausgerüstet war. 
Während diese Maschine vom konstruktiven Standpunkt aus 
nur eine storchenschnabelmäßige Übersetzung der überkom¬ 
menen Formen ins Winzige bedeuten, beanspruchen die von 
de Pischnf ganz in Leichtmetall konstruierten leichten Doppel¬ 
decker „Estafette“ und „Avionette“ durch ihre neuartigen und 
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Entwicklung; kleiner und leichter Flugzeuge 


s Statf11> a 1 o n Srt Ohio, aus etwa &$Ö0 rtTfföW von den afnerfkanL^cöeri WWiArOr^^rn-Macfeaäjr.ü/id Sftvsns 
,*ro .«lai 1924 «utgwnwnfcn ; iUe>fcyv;b)!äe<e Fläche dimoat etwa 30 qkm. 


selbständigen Banmrmen größeres Intercast Die heutige Lnt- 
ViiitcTuitg in Ffnnkfelek und de« übrigen Landehi mit. Aus- 
nähme Englands sieht noch im Stadium des JEinsitzers- 

Die deutsche ini dahre NZu einsetzetide Segeinugbowe^un^ 
suchte die Züdi.Lmg des Deic-htfimc^Uges durch syslümalbdie 
praktische lAVrHebt^shrbdit an motorlosen Flugzeugen zu er¬ 
reichen. Schon im Jahre 1922 ■ hätte es nur eines kleinen 
Schrittes bedurft, um aus den damaligen erfolgreichen SvgeL 
ilugzeuKen durch gerbtgti bäillicim Veränderungen und durch 
Einbau eines geeigneten Leiditmorors Leichtflugzeuge z\i 
schatten. Leider fehlte es. i« Deutschland etnersdtü m einem 
geeigneten Ltfchtinoton andererseits auch *tm nötigen IntdN^^v 
für dieses angewandte Ziel der Sdgdflugbewcgnng, jm Jätrce 
1 92S führte das von Klemperer konstruierte und von der 
Aachener SegeltUig-l j. in b H. erbaute Leiclnflugseng (flocio 
deck er mit Mabeco-Motor) verschiedene ertolgnüdm Flüge 
in clor Rhori. aus. Neben dieser Maschine sind der leichte 
Doppeldecker von Bhdig und der Daimler-Eindecker, der be¬ 
sonders dure^ Flüge von. OtpL-hig. Schrenk bekannt ge- 
Worden bst, als erste deutsche Leichtflugzeuge zu nennen. 

Die deutschen' Knahrrmgen im mntürlosen Flug und im 
Bau der ^geHlüirzgitge wurden in England mit gjro&ettj' Inter¬ 
esse aufgemunmen, jedoch erkannte man sehr schnell die 
geringen praktischen Mbglichkditeh des reinen ^cgelQugcg 
Der Übergang /.uni Leuchtflngzeug wurde besonders dadurch 
erleichtert, dah die boclientwickelte englische Lcichfrfiotüreu- 
Industrie geeignete Motoren (ABC. Douglas, Blackburn^ für 
diese Zwecke zur VcHugum: stellen konnte. Der erste eng* 
fische Leichtf!ngzeug-WeUbew erb in Lynmne im Herbst W1 
war ein votier LfToie und bedeutete- einen starken Impuls für 
die weitere Entwicklung m den übrigen 1.andern. (Erzielte 
t!ud!Hdei\nwveii: NI km Flugstrecke bei einem, Benzinver¬ 
brauch vpii 4,5 L IM km iuo Stunde It&tges-chwdndigkeit> 

*HOi! m (tipfelhohe.) Die Ha 11 p t e r Mmuiget> besiande 11 in der 
Erken».mw, Jali der Schwerpunkt -kr weiteren Euüviokhmg in 
der Verbesserung der B et? j e. b y i c h £ t h e i t der 


L e i e ii s m Qluf eii beruht, und daß nur d~e r \ v i < b I e 
L v e i s ! lz t* i Aussicht für allgemeine Anw eudung Metel ! >■ 
sind r. .U.. in . England bisher mir vier Ipichte Fundln-i U-t* 
scl.ueded tf Bduüfi-1p private Bünde tibergegapgetj,V Iler Mics- 
lahi ice Wettbewerb ist daher .lussdilielibcb auf die Setiafiung 
einer guugmdcu Zweisitzerbnuart ztigcsehnittpu. wobei der 
Motor um Hubvolumen von I W ccm tücjü überschreiten darb 
Mau- eHndtt durch die sehr strengen Ativ.sChreiiuutgcu die 
ZüchtüHg. leichter Ausbildumisnuselbnen . für mÜiuirlschc 
Zwecke, Dauebett bcabMchtigt das etiglisdie LuftmtniH-teritmi 
in.it Hilfe- derartiger Flugzeuge eine starke Verbreitung des 
Flugsportes und eine Erweckung des ..airswisu ' unter der 
Jiigehvl: durch, üründüifg zahlreicher VeVehiikmiwen unter Sub¬ 
vention der Behörden. 

Der t e c h « i s e h e Z w eck de c s iejciltEu Flngzüuges ist 
sicheres und billiges Fliegen bei geringstem Aufwand an Bau- 
gewidit Und Leistung-, Die Sicherheit <j orderunge 1 1 sind hier¬ 
bei bewußt den. Fordern ngett der Wir iscliaftliciikei t voran- 
gestellt. Ine Sicherheit in der Luft wird in erster Linie durch 
die ZuVerlä^igkeit (Ick Mottifs bedittgl. Letztere wiederum 
wird errtight durch die Momstruktlve Duretibiltlung eineir 
seits fVcrbe^vrüng des Schmier- und Kühlproblems), anderer- 
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Ausscljreibüiig für den. D^tti§!CbeQ. ;; RuRdfft|g' 


li^rgcs,teilt. Die letztere Bauart: erv/eist sich alis fVillfgcf bp) 
gleichem oder, .geringerem Bange wicht. 

fAn privater Flugsport erscheinf heute. traf# des relativ 
gerillten Änsdmfhmgspreises der iaAehtflugzCUge - (bbüm bis 
Him .Mark.) ln grölterein Umfang nim ■ auf veremsmäüteef 
'OrundlW: mdRlieli. Lhitef den ehemalige« U&r&sfüciteru upj 
der .lügend ist hierfür ein sehr ^roÖt^rlhtere^^.VQrhHuderr 
die- rege Beteiligung in der Rhön efueua hewtesep hat, 
und es ist zu hoffen. CDU Industrie und Behörden 4hnUeb wie 
In Ödland ar-ucli: bei ii«S m DcutschLand' diesen f^§kebungtD 
Weitgehendst entgegenkommeTt. " ‘ .■ 


den km 1 Person dem Mniotrad oder Kleinauto glefdfiberechtfgt, 
wenn nicht überlegen sind. 

Der Metallbau hat das Hol?, -weeiett: seiner wesentlich ge¬ 
ringeren Hers teil uujg.s'kosten hei kleinen Serien- noch nicht ver- 
drangen Können. Alterdinuv sind die mhmnteu Komdrukteme 
heute bestrebt, m‘ der Ausnutzung Mi kogen. >r CieWjehtsk‘sti^ 
keil“ des Materials bis an die üuherstc Firenze ?\v gehen. Da- 
her muß oft Leichtmmll au che M.eite von Stahl tret&n, z.A}~- 
hei der. Motorlagerung. der IrmehversirehnnK des FUigete und 
bei den Beschlägen. Die Rumple werden meistens aus..Sperr- 
UnlSc mit tragender Haut oder eins geschwelten Stahl nähreYi 


dl«m B. Z. »Preis der Lüfte 1925. 

"Verlag: Uttskin, Berlin.) 

riir die '.'Klasse A is. kr. 2) Und eine größere; für die 
Klasse H eine kleinere 7MA von ZwaugsetappeJauich vor-, 
gesehen. 

tu Die Flugstrecken der fünf Fluglage betrügen t;Uhci> 
ie £*m*i» -- Uüu Kilometer. 

IL Alle Aifshc-sserringtu und • vm>. 

•v:-eUgteiivii UüuschbeUltch des Motors)- sind sta|ihafL Wechsel 
des Fiug?.eughesiuyrs verursacht - das Ahthareiv der Wertung;. 

12. Nenmihcen haben bis zum 1. April 1925 zu erfolg*.!!, 
und zwar unbedingt auf dem eüizuior.denideii Fei.nmhir. Nach- 
mimumgen desgleichen zum l£. April 

Uh Das Nenn steift. das gleichzeitig: mit der Nennung efn- 
gehen muh, beträgt für jedes Flugzeug 100, für jeden Führer 


Ausschreibung für den Deutschen Rundilug 

f 100 000 Oohlwiark, gestiftet 

1. Iter Aero-Cluh von Deutschland 'veranstalte! mit üeneh- 
miguug des LuftrUts Unter .Mitwirkung anderer Vereine des 
D, L. V. und «fit dessen Einverständnis im Früh fahr 1925 einen 
WuttbUWerb urO dem.. B. Z^Preis vier Lüfte, . 

2. Zugelassen sind Motor-Landftugzenge mit nicht mehr 
als. *0 PSt djd in VteiUschlatid her gestellt sind und in zwei 
Klassen efüge i a ilt; w ordeu: 

Ar bis tu A\) FS fettnüeldledlieh, 

fl bis zu bt> Piä ein^chheütich. 

Der Veranstalter behüU-.sich vor, auf Antrag ausländische 
Motoren zuzutesen. 


Jnnk.ers»V?;rkeSir»ft«gteug ? Type Fw, auf der Eide bei Dessau-Leopoiüsbafcn. 

«. HewerbcL die mehr als drei Flugzeuge für eine Klasse 100, mindestens aber für' jeden meldenden FlugzeugbesUzer 
melden, können vom Vctän^ältcr in der Zahl.bis auf drei Flug- WQ Goldmark, Das Naclmenngcld beträgt das Doppelte. Das 
zeuge beschtünkr'terdte Nenngeld wird zu rück gezahlt, das Näehnenngelft zur Hälfte' 

5. Die Führer' der müssen der deutschen; KulUtr-' lj)- für jeden Führer, der plunmüte von drei FlugSehldfen 

geureinsehaft angeboren; cs düLteo ihehrere Führer für das- je eine■ Koii.trollstrecke geflogen lud, 

selbe und verschiedene Flugzeuge desselben Besitzers ge- b) für jedes Flugzeug wte vorstehend, 

mehlet .'werden. . c) wenn der Fall der mj.cbstelnmdep Nr. 21 cuUritt. 

ti. JDer Wettbewerb dauert zehn Tuge und kommt zürn Das Nenngeld verteilt 'ferner "für ein Flugzeug, das- nicht 

Ausfrag .durch fünf Sch.leitenfiüj?e : : to Deutsciiland, die alle zum erslen Sta/t «u Betl'm erseinen. umJ hei. hucJjgewiescner 

ihrer) Ausgangspuriki in Berlin haben, Hinter ledern Berliner Täuschung oder Versuch der Täusditmg »n bezug aut die 

Stantag liegt ein Ruhetag, der zmn -Aufnicken von Nach- Leistung des Flugzeugs tmd .(oder) des^ Fuhre?*, 

zügtern benutzt werden käjm.- .Dies-e- müssen spätestens eine Lt Verladeiu. Ne.mgelder wc'fdvn "an die Luftfaltrersihtimg 

Stande• vor dem folgenden Iterlmur Start auf dem Sinnplatz v -, V. bhhti Acrö-Uuh vou Deutschland angeführt. 
emgettoHen sein. ;ie. dürftti aber ijmM l'lifg auf jedem ]5 L- kann iiic}$t zngesagr werden, daß auf dem Startplatz 

ßtappou- hzw. Kontisdiort alihrechen und von 'ledern Flappen-, pt Herliii die Flugzeuge unter gebracht werden, besunciers, dir 
bzw. Kontrollort an eimMn vLr folgenden plaumäBigcn Flug- in Berlin bciieimatetei» Flugzeuge müssen unter Umständen Ui 

mgu fortsfclzett. Der Start am ersten Fluglage, also /urn ihrer; Heimathafen muergebracht werden, 

ersten SelileiiertThjg, ist indessen »ür alle Flugzeuge mtbedingr ln den LbPpemYrtcu, meist auch in den KontroHsf^Loticn. 

in . Berlin. ist y ntorbringungsmöglichkcit fiir Flugzeuge vorhanden. Wmht. 

7. Die mnl Flbgschlmten weiden so gelegt, doii dte zweite der Raum beim Eintreffen eines Fluggputfs- schim .gunz in 

Hälfte dm St recken jedes Flugtages in der Nahe der ersten Anspruch genonmitm. ist, so kann daraus von dem zugehvirigefr 

FingSVrccivCuhHirio d.ec lolgcmleH iTugidgck hegt, so dob der Bewerber kein Anspruch her geleitet werden, 

'.Uiter gm uv ym einer ■'tk&H\Amr' Llu.gsl recke auf die .-nächste tb. Auf allen KontroHstntionen werden die "fj blichen Be- 

kgjUc grobe Fiugieisumg erfordefl. tTfebsStofte zum dortigen Selbstkostenpreis ohne Liew.ätir v<ir- 

V. Der VVeciisd des Führers;' gegen ■ einen muk-ren \oi rang gclfulten. 

dcnisclbcti liesVzvr LC-bgldcom Führer ist auf jeder Fluppcu- D Die Wortung erfolgt Ihr die Klassen besonderst Für 

und KontioUsiaCum statfhhlt, rode Klosso stehen- •Bti.OOtj üoldmark zur Verfügung. Folgcttde 

o. in ;Z.wncitgsefeppoti<>rten rnuÜ geiaiuiei und min<iesVu> ' Vorschrift ergibt die Unterlagen zm ; Wertstrecke W jedes 
zehn' Minuten Autenthak ^renummei- werden, Alle rrmviliitrevv Ldiuebmonden Flugzeuges, gemessen In Kilometern: 

und lunTeiwlIll^ri ZwfscHctb&tfe'ng^ü ^jHd" 'sfatthälL \V ec {y ur ^ Q--S. 
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a) die Gesamtsumme G, gemessen in vollen Kilometern, 
wird aus allen, von den Etappen- und Kontrollorten als 
geflogen nachgewiesenen Teilstrecken jeder Schleife für 
jedes teilnehmende Flugzeug gebildet; 

b) der Führerwechselfaktor ist bestimmt durch: 



Zur Berechnung der Streckensumme A wird zunächst 
für jede Streckengruppe, die ein an der Leistung eines 
bestimmten Flugzeugs beteiligter Führer ohne Wechsel 
hintereinander geflogen hat, eine Teilsumme F gebildet. 
Diese Teilsummen F werden alsdann ihrer Größe nach 
abnehmend geordnet. Die höchste Teilsumme Fi wird 
voll, die zweite Fa mit dem Faktor 0,9, die dritte F* mit 
dem Faktor 0,8, die vierte F« mit dem Faktor 0,7 multi¬ 
pliziert usw., und zu einer Summe 
A = Fi + 0,9 X Fa; + 0,8 X Fa; + 0,7 X F«; + . . usw. 
zusammengezogen. 

Bei Flugzeugen mit Doppelsteuer werden außerdem 
diejenigen Posten 4 der Teilsumme F mit dem Faktor 
0,95 multipliziert, auf deren Strecken das zweite Steuer 
durch einen Führer oder einen Fluggast besetzt war. 

c) Der Motorwechselfaktor m ist bestimmt durch 



Zur Berechnung der Streckensumme B wird zunächst 
für jede Streckengruppe, auf der ein an der Leistung 
eines Flugzeuges beteiligter Motor ohne Wechsel hinter¬ 
einander benutzt wurde, eine Teilsumme M gebildet. 
Diese Teilsummen M werden alsdann ihrer Größe nach 
abnehmend geordnet. Die höchste Teilsumme Mi wird 
voll, die zweite Ma mit dem Faktor 0,8, die dritte Ma mit 
dem Faktor 0,6 multipliziert usw. und zu einer Summe 
B = Mi + 0,8 X Ms; + 0,6 X Ma; + . . . usw. 
zusammengezogen. 

Auswechselung solcher Teile, die zur Identifizierung 
des Flugzeugs vor dem ersten Start plombiert wurden, 
führt zu Abzügen an der Gesamtleistung, und zwar für 
jeden bei Klasse A von 50 km, 

Klasse B von 100 km. 


Erhalten mehrere Flugzeuge dieselbe Wertstrecke 
W, so werden diejenigen mit geringerer Motorenleistung 
bevorzugt. Ergibt auch dieses Verfahren noch Gleich¬ 
heit, so gilt die höhere Geschwindigkeit als bessere 
Leistung. 

18. In jeder Klasse beträgt der 

1. Preis 25 000 Goldmark, 

2. Preis 15 000 Goldmark, 

3. Preis 10 000 Goldmark. 

Über weitere Etappenpreise und zutreffendenfalls Sonder¬ 
preise erfolgt Mitteilung vor Nennungsschluß. 

19. Über den Zuspruch der B. Z.-Preise entscheidet ein 
Preisgericht, das zusammenzusetzen ist aus: 

1. dem Vorsitzenden, der vom Luftrat erbeten wird, 

2. einem Vertreter des Preisstifters, 

3. zwei vom Luftfahrt-Verband zu erbittenden Mitgliedern 

4. drei vom Aero-Club von Deutschland ernannten Mit¬ 
gliedern. 

Über den Zuspruch von Etappen- und Sonderpreisen ent¬ 
scheiden, insoweit es sich um Teilleistungen auf den Strecken 
handelt, örtliche Preisgerichte, zu denen der Aero-Club je ein 
Mitglied benennt; insoweit es sich um Wertungen von auf 
allen Strecken zusammen oder an mehreren Flugtagen voll¬ 
brachten Leistungen handelt, das obige Preisgericht für die 
B. Z.-Preise. 

20. Gegen die Entscheidungen der Preisgerichte gibt es 
eine Berufung an den Deutschen Luftrat. 

21. Falls der Wettbewerb infolge von Gründen, die der 
Aero-Club von Deutschland nicht zu vertreten hat nicht zur 
Austragung kommt, können Ansprüche gegen den Klub oder 
gegen den Preisstifter daraus nicht hergeleitet werden. 

22. Aller Schriftverkehr in Sachen des Wettbewerbs ist 
unter Beifügung von Rückporto an den Aero-Club von 
Deutschland, Berlin W 35, Blumeshof 17, zu richten. 

23. Der II. Teil der Ausschreibung, der weitere Einzel¬ 
heiten über die Termine, die Flugstrecken, die sportliche Kon¬ 
trolle und Beurkundung usw. enthalten wird, wird spätestens 
zum 1. Februar 1925 im „Luftweg“ und der „B. Z. am Mittag“ 
veröffentlicht und der übrigen Fach- und Sportpresse zur 
Veröffentlichung zur Verfügung gestellt. 

Berlin, den 12. August 1924. Aero _ club von Deutschland . 


Das Sonderheft ,J)as Amerika-Luftschiff" erscheint besonderer Umstände halber als nächstes Heft Nr. 13. 


Bremen« Bahnhofstrefie 35 
Fernspr.: Roland 2024/39 
Telegr.: Luftverkehr 


DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND 

Amtliche Mitteilungen 


Verantwortlicher Schrift¬ 
leiter d.Teilee: Kontre- 
Admiral a. D. Herr 


Zu Nutz und Frommen der Vereinsgruppen und Vereine 
des D. L. V. 

A. 

Von Herrn Dr. Eisenlohr, Mitglied des „Ständigen Aus¬ 
schusses für Jugendbewegung“ sind Flugzeugmodellbögen er¬ 
schienen: Verlag Klasing & Co., G. m. b. H., Berlin W 9, Link¬ 
straße 38. 

Junkers-Limousine, 

Fokker DVII, 

Dietrich Gobi et, 

Roland DII, Markeindecker, 

Siemens-Kampfeinsitzer, 

Focke-Wulf-Limousine usw. 

Später folgen französische und englische Typen, Groß¬ 
flugzeuge, Wasserflugzeuge, alle Blätter im gleichen Maß¬ 
stabe 1 :30. 

Hauptsächlich als Anschauungs- und Lehrmodelle ge¬ 
eignet, können sie flugfähig nachgebaut werden. Alle Vereine 
sollten in ihren Jugendgruppen Modelle zu Propaganda- und 
Ausstellungszwecken bauen lassen mit Prämiierung der besten 
Ausführung. j 

Wir machen auf § 27, 2 der D. L. V.-Satzung aufmerksam. 
Der im Oktober fällige Halbjahrsbeitrag beträgt 1 M. je Mit¬ 
glied ihres Vereins. U 

Es gehen uns von den D. L. V.-Vereinen jetzt vielfach 
dankenswerterweise Wünsche und Anregungen zu, die wir im 
„Luftrat“ vertreten und zur Durchführung bringen sollen. 

Wir bitten, wenn irgend möglich, solche Angelegenheiten 
gleich in klare Gesuchsform zu kleiden, um Rückfragen über¬ 
flüssig zu machen. m 

Dem D.L.V. sind beigetreten: 

Fliegerbund Bunzlau e. V., Bunzlau, 

Flugwissenschaftliche Arbeitsgruppe Cöthen. Cöthen i. Anh. 

Verein für Flugwesen Bad Oeynhausen, Bad Oeynhausen, 
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Flugtechnischer Verein Lübeck e. V., Lübeck, 

Flugsportvereinigung Guben, Guben; 
ferner vom Oberfränkischen Verein für Luftfahrt e. V., Ver¬ 
einsgruppe Oberfranken, im D. L. V. 

der Bezirksverein Kulmbach 

und die Ortsvereine Eisfeld, Hildburghausen, Neustadt 
und Sonneberg. 

Wir heißen die neuen D. L. V.-Vereine auch an dieser 
Stelle in unseren Reihen herzlichst willkommen! 

IV. 

Wir baten in „Luftfahrt“ Nr. 9 unter BIII der amtlichen 
Mitteilungen die D. L. V.-Vereinsgruppen und die D. L. V.- 
Vereine um Angabe ihrer Gebietsgrenzen. Wir taten dies, 
um eine Karte Deutschlands eingeteilt in D. L. V.-Vereins- 
gruppen und D. L. V.-Vereinsbezirke herstellen und den Ver¬ 
einen und Behörden zugänglich machen zu können. 

Unserer Aufforderung sind eine Anzahl Vereinsgruppen 
und Vereine des D. L. V. nicht nachgekommen. Sie schä¬ 
digen dadurch die Arbeit des D. L. V. und der 
anderen Vereinsgruppen und Vereine, 
deren Vereinsgruppen und Vereine. 

Wir bitten daher dringend die noch fehlenden Vereine dem 
Verbände gegenüber diese ihnen aus ihrer Verbandszugehörig¬ 
keit erwachsende Pflicht ungesäumt zu erfüllen, um uns 
zwingendere Schritte zu ersparen. 

V. 

Wir erinnern an die Nennung der Vereinsgruppen- und 
Vereins-J ungfliegerwarte. Auch in dieser Angelegen¬ 
heit sind wir leider von einer Anzahl Vereine bisher ohne 
Antwort auf unser diesbezügliches Rundschreiben geblieben. 
Wir werden in der nächsten „Luftfahrt“ die Namen der dann 
noch fehlenden Vereine aufführen. 

VI. 

Laut uns zugegangener Mitteilung ist der 
Oberharzer Luftfahrt- und Segelflugverein St. Andreasberg 
aufgelöst worden. 

Original fro-m 
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Bitterfelder Verein für Luftfahrt e. V. Der 

Bitterleider Verein für Luftfahrt veranstaltete am 
7. Sepember d. J. anläßlich der Taufe des neu¬ 
beschafften Ballons „Bitterfeld VI“ einen Luft¬ 
fahrertag, der, vom schönsten Wetter be¬ 
günstigt, einen vollen Erfolg zu verzeichnen hatte. 
Am Sonnabend, den 6. September, versammelte 
sich ein Teil der Mitglieder mit den erschienenen 
auswärtigen Gästen zu einem gemütlichen Beisammensein in 
Dörings Konzerthaus. Während der Nacht vom Sonnabend 
zum Sonntag setzte auf dem Füllplatz emsiges Treiben ein, galt 
es doch bis 9 Uhr vormittags 7 Freiballons herzurichten und 
zu füllen. In den frühesten Morgenstunden des Sonntags füllte 
sich schon der Startplatz mit Zuschauern und Gästen. Von 
8 Uhr 30 vorm, ab konzertierte eine Musikkapelle lustige 
Weisen. Nach kurzer Führer-Besprechung, in der die Wetter¬ 
lage auf Grund der eingegangenen Wetterberichte, der tele¬ 
fonischen Mitteilung von Lindenberg und der mit Pilot-Ballons 
festgestellten Beobachtungen den Führern und Mitfahrern mit¬ 
geteilt wurde, wurde die Wettfahrt als eine sieben- 
stündige beschränkte Weitfahrt auszüführen be¬ 
schlossen. 

Punkt 9 Uhr wurde der Täufling nach der abgegrenzten 
Aufstiegswiese herübergetragen und seine 6 Rivalen folgten 
ihm nach. Zur allgemeinen Überraschung erschien plötzlich 
das Dietrich-Gobiet-Flugzeug D 398, mit dem Piloten Raab 
aus Leipzig kommend, über dem Platz und zeigte in eleganten 
Schleifen, Kurven und Sturzflügen dem mehrtausendköpfigen 
Publikum, mit welcher Sicherheit der Flugzeugführer seine 
Maschine zu meistern vermochte. 

Die Gattin des 1. Vorsitzenden, des Herrn Direktor Dr. 
J a e g e r, ergriff das Wort zur B a 11 o n t a u f e mit folgenden 
sinnigen Versen: 


Und wieder steh’n wir hier an würd’ger Stätte, 

Der Deutschen Luftfahrt segensreicher Hort. 

Seit 20 Jahren tragen hier Ballone 
Den Namen „Bitterfeld“ von Ort zu Ort. 

Für Luftfahrt war Interesse stets vorhanden. 

An guten Freunden hat es nie gefehlt. 

Und groß und stark ist der Verein erstanden, 

Von Eifer und Begeisterung beseelt. 

Nun sei gegrüßt, du schmucker Luftgeselle! 

Bereit stehst du zu deiner ersten Fahrt. 

Steig’ auf zum Äther, hin zur Sonnenhelle, 

Und kehr’ zur Erde wieder wohlverwahrt! 

Als Sechster folge deinen stolzen Brüdern 
Auf ihrer lichten Bahn, von Ruhm bedeckt! 

Der Sport, die Wissenschaft, die Kühnheit, Freude, 
Sei dir als hohes hehres Ziel gesteckt 
„Glück ab zur ersten Fahrt Bitterfeld VI.“ 


Unter den Klängen der Musikkapelle flog „Bitterfeld VI“ 
mit dem Führer Bönninghausen und 3 Mitfahrern dahin. Ihm 
folgten in kurzen Zeitabschnitten 

„Bitterfeld V“ Führer Spott, Bitterfeld 

„Bitterfeld IV“ „ Seidler, Bitterfeld 

„Glück ab“ „ Apfel, Leipzig 

„Eule“ „ Walther, Halle 

„Bussard“ „ Piltz, Bitterfeld 

„Eridanus“ „ Petschow, Berlin. 


Nach reichlich 10 Minuten waren sämtliche Ballone ge¬ 
startet und hatten sämtlich N- bis NW-Richtung in geringer 
Höhe eingeschlagen. 

An das Ballon-Wettfliegen schloß sich ein Modell- 
W e 11 f 1 i e g e n der Dessauer Interessengemeinschaft für 
Segelflug an, deren beste Ergebnisse mit einer Anzahl Preise 
bedacht wurden. 

Die Ballone landeten vorschriftsmäßig innerhalb der ihnen 
zugestandenen Zeit in nachstehender Reihenfolge: 

Ballon „Bussard“ 4,02 Uhr südlich Fürstenwalde. 

„ „Eridanus“ 4,22 „ nachm, am Zirkus Krone in 

Berlin N, Schönhauser 
Allee. 

auf einem Reitweg im Tier¬ 
garten in Berlin, 
in der Nähe des Stadions 
im Grunewald bei Berlin. 
Siemensstadt bei Berlin, 
zwischen Heidehof und 
Pritzerbe. 

„ „Bitterfeld IV“ landete bereits nach 27s Stunden, um 12 Uhr, 
in der Nähe der Bahnstrecke Wiesen¬ 
burg—Güterglück. 


„ „Eule“ 4,02 „ 

„ „Glück* ab“ 3,45 „ 

„ „Bitterfeld V“ 4,02 „ 

„ „Bitterfeld VI“ 4,04 „ 


Vereinsversammlung am Dienstag, den 
16. September 1924. Nach ausführlichem Bericht über die 
Flugveranstaltung am Sonntag, den 7. September, kam das 
Winterprogramm zur Durchberatung, und zwar wurden fol¬ 
gende Termine festgesetzt: 

28. Okt. 1924 Jahresversammlung. Anschließend daran Voitrag 
des Herrn Prof. Dr. jur. Hollatz, Darmstadt, über: 
„Rechtsprobleme der Luftfahrt in alter und 
neuer Zelt.“ 

18. Nov. 1924 Lichtbilder-Vortrag des Herrn Prof. Dr. Müller: 
„Das Wunderland Japan*.* 

16. Dez 1924 Vereins-Versammlung. 

20. Jan. 1925 „ 

7. Febr. 1925 

17. März 1925 Propaganda-Abend. 

Ferner wurde beschlossen, in Zukunft regelmäßig monat¬ 
lich einmal einen Führer- und Fahrer-Versammlungs-Abend ab¬ 
zuhalten, zu denen von Fall zu Fall eingeladen wird. Der erste 
derartige Abend ist am Dienstag, den 30. September 1924. 

Hamburger Verein für Luftfahrt e. V. 

Dem „Hamburger Flugturnier“ am Sonntag, dem 
14. September. 1924, lag eine Ausschreibung mit folgenden 
wesentlichen Bestimmungen zugrunde: 

a) S t a r t b e r e i t m a c h e n des Flugzeuges. Jeder 
Flugzeugführer hat sein Flugzeug selbst startbereit zu machen, 
d. h. Betriebsstoffe und Wasser aufzufüllen und den Motor 
zum Anlaufen zu bringen. Für Handreichungen und zum Durch¬ 
drehen des Propellers darf eine Hilfskraft herangezogen 
werden. Alle Arbeiten am Motor hat jedoch der Führer selbst 
auszuführen. Das Flugzeug gilt startbereit, wenn der Motor 
drei Minuten lang einwandfrei gelaufen ist. 

b) Pünktlichkeit am Start. Jedem Flugzeug wird 
eine Startzeit mitgeteilt, zu welcher es sich beim Starter 
einzufinden hat 

c) Abnahme einer Meldung vom Boden. An 
zwei 5 m hohen Masten ist eine 10 m lange Schnur lose be¬ 
festigt, an welcher sich Meldetaschen befinden. Jedes Flug¬ 
zeug hat mit einer 8 m langen Fangleine, an der sich ein vier- 
armiger Haken befindet, die Meldung abzunehmen und an 
Bord zu holen. Dreimaliges Anfliegen ist gestattet. 

d) Abwurf eines Postsackes. Aus mindestens 
50 m Höhe ist ein 5 kg schwerer Postsack auf einen Zielpunkt 
abzuwerfen. Dreimaliges Anfliegen ist gestattet. 

e) Hindernislandung. Über ein Hindernis von 5 m 
Höhe und 30 m Breite, das aus Leinwandbändern besteht, ist 
in einem abgesteckten Platz zu landen, in dessen Mitte ein 
Landekreuz liegt. Das Flugzeug soll in möglichster Nähe des 
Landekreuzes ausgerollt stehen. 

f) Wertung. Die Leistungen werden nach Punkten 
bewertet. Gesiegt hat dasjenige Flugzeug, das am meisten 
Gutpunkte bzw. wenigsten Strafpunkte erhält. Bei gleicher 
Punktzahl entscheidet die kürzeste Zeit 

g) Preise. An die vier ersten siegreichen Besatzungen 
werden wertvolle Ehrenpreise verteilt die durch ein Preis¬ 
gericht zugesprochen werden. Die übrigen Teilnehmer er¬ 
halten Erinnerungspreise. 

Dem Preisgericht gehörten an: die Herren Bürger¬ 
meister D. Dr. C. Aug. Schröder (Vorsitz), R. C. Krogmann, 
H. C. Vering, B. Loerzer, Admiral Pohl, W. O. Rose, J. Wölfl. 

Der sportlichen Leitung gehörten an: die 
Herren H. Garber (Vorsitz), H. Brunswig, A. E. Eiffe, H. 
Firnhaber, F. J. Mager, Kroll, Th. Siefken. 

Außerdem hatte sich eine größere Anzahl von Sport¬ 
gehilfen eingefunden. 

Der Verlauf des Turniers, des dritten und letzten 
Hamburger Wettbewerbs in diesem Jahre, entsprach allen 
Erwartungen. Es hatten sich sechs Flugzeuge zum Start ge¬ 
stellt. Als Beobachter waren zum großen Teil alte „Fränze“ 
der ehemaligen Fliegertruppe tätig. 

Als gegen 4 Uhr nachmittags der Wettbewerb begann, 
verdunkelte sich der Himmel und Regenböen zogen auf. Trotz¬ 
dem ging es flott vorwärts und Flugzeug auf Flugzeug er¬ 
ledigte die vorgeschriebenen Übungen. Hierbei war zu be¬ 
obachten, daß die Abnahme der Meldung ein sehr sicheres 
Anfliegen in richtiger Höhe und genauer Richtung erfordert. 
Die Hindernislandung brachte Glanzleistungen. Am besten 
gingen Krüger und Bäumer über das Hindernis hinweg, indem 
sie niedrig anfliegend mit einem Schuß Gas kurz vorher die 
Maschine hoben und hinter dem Hindernis sanft hinsetzten. 
Kein Flugzeug hat das Hindernis verletzt. Sehr schwierig 
war bei dem böigen Wetter der ganze Wettbewerb für die 


( Vorträge hierfür werden 
noch bekanntgegeben. 


Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 









Nr. 12 


Vereinsnachrichten 


211 


Dietrich-Gobiet-Maschine, die; dicht über dem Boden fliegend, 
sehr herumgeworfen wurde. 

Das Publikum folgte dem Turnier mit größter Anteil¬ 
nahme, ein Zeichen dafür, daß die Hamburger Bevölkerung 
für die Fliegerei bereits in großem Umfange gewonnen ist. 

Als Ehrengäste waren Bürgermeister Dr. Buff und 
Admiral Herr sowie Generalleutnant von Eberhardt 
anwesend. 

Es dunkelte bereits, als Bäumer noch seinen „Roten 
Vogel“ vorflog und dann, auf der „Dietrich-Gobiet“ einige 
schöne Schleifen drehte. 

Das Ergebnis des Flugturniers war folgendes: 

1. Führer Krüger, Beobachter Niemann, L. V. G. B. 3, 
15,52 Punkte; 

2. Führer Bäumer, Beobachter v. Heimburg, L. V. G. B. 3. 
14,83 Punkte. 

3. Führer v. Bülow, Beobachter Erdmann, L. V. G. B. 3, 
14,72 Punkte; 

4. Führer Bohne, Beobachter Pampe, Ru.C. 1. 13,64 Punkte; 

5. Führer Förster, Beobachter Wagner, Ru. C. 1, 0,67 
Punkte; 

6. Führer Classen, Beobachter Weber, Dietrich-Gobiet, 
2,58 Punkte. 

Es gab wertvolle Preise für die vier ersten Besatzungen 
sowie Erinnerungspreise für die übrigen Teilnehmer. Der 
Vorsitzende des Hamburger Vereins für Luftfahrt Bürger¬ 
meister D. Dr. C. Aug. Schröder, verkündete das 
Ergebnis, verteilte die Preise und dankte allen Teilnehmern 
für ihre schönen Leistungen. 

Die Hamburger Tagespresse brachte am folgenden Tage 
an besonderer Stelle vorzügliche Berichte ‘über den Verlauf 
des Turniers und hat dadurch erneut bewiesen, daß sie durch¬ 
aus die große Bedeutung des Flugwesens erkannt hat und 
sich in den Dienst der Sache zu stellen gewillt ist. 

Bericht Uber die Gründung der Gruppe Mitteldeutschland im 
D. L. V. 

Schon lange bestand das Bestreben unter den mittel¬ 
deutschen Vereinen, sich zu einem größeren Verbände zu¬ 
sammenzuschließen, doch alle dahingehenden Versuche schei¬ 
terten. So gelang es auch nicht, obwohl alle Vorbereitungen 
vom Luftverkehr Halberstadt dazu getroffen waren, auf der 
zweiten Halberstädter Fliegertagung die erstrebte Einigung 
zustande zu bringen, da eine ganze Reihe Vereine der Einladung 
nicht Folge geleistet hatte. Es fand daher am Sonnabend, den 
29. März 1924, statt der geplanten Jahreshauptversammlung 
des Landesverbandes Mitteldeutschland eine Besprechung 
zwischen den erschienenen Vertretern von Erfurt. Halberstadt, 
Cassel, Magdeburg, Cöthen zusammen mit Herrn Admiral 
Herr statt, in der die Richtlinien betr. des Zusammenschlusses 
eingehend besprochen wurden. Dank der eifrigen Mitarbeit des 
Frankfurter Vereins für Luftfahrt unter der Leitung seines 
rührigen Vorsitzenden gelang es zum 11. Mai 1924 anläßlich 
der Einweihung des Denkmals für den verunglückten Rhön¬ 
flieger Standfuß nach Erfurt eine Vertreterversammlung ein¬ 
zuberufen, an welcher unter Beisein von Sr. Exzellenz Ge¬ 
neralleutnant v. Eberhard die Vertreter folgender Vereine teil- 
nahmen: Bitterfeld, Apolda, Ilmenau, Weißenfels, Jena, Gera, 
Halberstadt, Meiningen, Gotha, Cassel, Weimar und Erfurt. 

Von den dreißig geladenen Vereinen waren zwölf er¬ 
schienen. Auf Grund der in Halberstadt festgelegten Richt¬ 
linien kamen folgende Beschlüsse zustande: S. Exz. General¬ 
leutnant v. Eberhard übernimmt den Vorsitz der zu bildenden 
Gruppe Mitteldeutschland, zum Geschäftsführer wird Herr 
Steinkrauß vom Luftverkehr Halberstadt bestellt. Es wird 
davon abgesehen, einen erweiterten Vorstand zu bilden. Je 
nach Maßgabe der zu erledigenden Geschäfte sollen sachver¬ 
ständige Mitglieder aus den einzelnen Vereinen hinzugezogen 
werden. Da nicht alle Vertreter mit bindenden Vollmachten 
ausgestattet sind, wird beantragt, bei Zusage von 20 Vereinen 
die Gruppe als gegründet betrachten zu wollen. 

Es bedurfte nach der Erfurter Tagung noch allerlei Be¬ 
mühungen, um die noch abseits stehenden Vereine von der 
Notwendigkeit eines Zusammenschlusses zu überzeugen und sie 
zum Eintritt in die Gruppe Mitteldeutschland zu bringen. Hier¬ 
bei sei noch die besonders tatkräftige Werbetätigkeit des Er¬ 
furter Vereins hervorgehoben. 

So konnte denn, nachdem nach und nach die Anmeldungen 
des größten Teiles der mitteldeutschen Vereine eingelaufen 
waren, der Vorsitzende, S. Exz. Generalleutnant v. Eberhard, 
durch Rundschreiben vom 31. Juli d. J. mitteilen. daß die Gruppe 
Mitteldeutschland D. L. V. endgültig gegründet ist. Die Gruppe 
Mitteldeutschland umfaßt nunmehr nach weiteren Beitritts¬ 
erklärungen fast alle Vereine der ehern. Mitteldeutschen Ver¬ 
einigung und des ehern. Mitteldeutschen Luftverkehrs. Die 
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Gründe, die zum Zusammenschluß führten, seien hifer kurz er¬ 
läutert. 

Es liegt klar auf der Hand, daß ein großer Gruppenverband, 
hinter dem eine große Zahl von Vereinen steht, mit viel mehr 
Erfolg im Interesse der Luftfahrt arbeiten kann, als ein ein¬ 
zelner kleiner Verein. Ferner ist durch ein enges Zusammen¬ 
schließen ein geregelter Austausch der verschiedensten Erfah¬ 
rungen gewährleistet. Es sind gemeinsame größere Flugver¬ 
anstaltungen, wie Sternflüge, .Geschwaderflüge usw. möglich, 
deren Ausführung dem Gruppenverband durch Umlage auf die 
zahlreichen Einzelvereine leichter fällt. 

Nachdem nunmehr die Vorarbeiten beendet sind, ist für 
den 4. und 5. Oktober 1924 nach Cassel die erste Mitgliederver¬ 
sammlung einberufen, um dann mit vereinter Kraft an die große 
Arbeit zur Förderung der deutschen Luftfahrt zu gehen. 

Mitteldeutscher Flugverband E. V.. Cassel. Am 9. d. Mts. 
fand in der Aula des Wilhelms-Gymnasiums, Cassel, in An¬ 
wesenheit des Herrn Präsidenten Borbeirt als Vertreter des 
Provinzialschulkollegiums, des Herrn Landrats von Pappen¬ 
heim und mehrerer Gymnasialdirektoren und Studienräten die 
Gründung unserer Jugendabteilung statt. Nachdem 
Herr Studienrat Schönberg die Richtlinien für die neue Gruppe 
bekanntgegeben hatte, nahm der erste Vorsitzende, Herr Stadt- 
rat Uecker, die Gründung vor. Es trugen sich 108 Schüler und 
junge Leute in die Liste als Mitglieder ein, ein Zeichen der Be¬ 
geisterung, mit der die Jugend unsere Bestrebungen aufnimmt. 

Am 4. Oktober dL J. feiert der Mitteldeutsche Flugverband 
im Blauen Saal der Stadthalle sein fünfjähriges Stiftungs¬ 
fest. Einladungen hierzu gehen den Mitgliedern noch zu. 
Gleichzeitig findet hier in Cassel am 4. und 5. Oktober 
die erste Tagung der Mitteldeutschen Gruppe 
unter Vorsitz des Herrn Generalleutnant a.D. von Eber¬ 
hardt statt. Tagesordnung: 4. Oktober, nachmittags 4 Uhr, 
Besprechung der Delegierten im Landratsamt. 8Va Uhr Stif¬ 
tungsfest des Mitteldeutschen Flugverbandes im Blauen Saal 
der Stadthalle. 5. Oktober, 10 Uhr vormittags, Hauptversamm¬ 
lung der Delegierten im Landratsamt. 2 Uhr nachmittags Be¬ 
sichtigung des Segelfluggeländes Zierenberg am Dörnberg. 

Niederrheinischer V. f. L., Sektion Wuppertal. — Arbeits¬ 
gemeinschaft für Segelflug „Kahler Asten“. 
Gründung der Ortsgruppe Winterberg. Einen be¬ 
deutsamen Schritt konnte die Sektion am Sonntag, den 14. Sep¬ 
tember, in der Frage unseres Segel-Übungsplatzes in Winter¬ 
berg tun. An jenem Tag wurde mit der Essener Sektion cjes 
N. V. f. L. und deren Ortsgruppe Dortmund sowie mit dem 
Hagener Bund Deutscher Flieger, der Regierung in Münster, 
dem Landratsamt Brilon, der Stadt Winterberg und einigen 
prominenten Herren jener Gegend die Arbeitsgemeinschaft für 
Segelflug „Kahler Asten“ gegründet. Dadurch wird ein Neben¬ 
einanderarbeiten an jenem einzig geeigneten Gelände in Nord- 
west-Deutschland, das bisher aufgefunden wurde, vermieden. 
Zu gleicher Zeit erwachte unsere Ortsgruppe Winterberg, die 
wegen unserer Flugzeuglosigkeit leise einzuschlafen drohte, zu 
neuem Leben. Für den 18. Oktober ist für Winterberg eine 
Gründungsversammlung der Ortsgruppe vorgesehen, auf 
welcher der Vorsitzende einen Lichtbildervortrag über die 
Rhön halten wird. Hoffentlich ist bis zu diesem Tage auch der 
diesjährige Film der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luft¬ 
fahrt fertig geworden, von der die Sektion ein Exemplar aus 
den gewonnenen Preisen gekauft hat. Der Vorstand hofft zu¬ 
versichtlich, daß wieder wie voriges Jahr eine größere Anzahl 
Mitglieder mit nach Winterberg fährt. Abfahrt D-Zug 9 Uhr 8 
vorm, ab Barmen-Hauptbahnhof. Einen besonderen Reiz wird 
die diesjährige Winterberger Versammlung dadurch haben, daß 
bei einigermaßen günstigem Wetter Herr Steinmann, Hagen, 
bzw. sein Pilot, Herr Ing. Lippisch, vom Dumel aus S e g el¬ 
flüge veranstalten wird. Am vorigen Sonntag gelang Herrn 
Lippisch, neben mehreren kleineren Flügen, ein bemerkens¬ 
werter Flug ins Tal hinunter von 2 km Länge! Ein Beweis, 
daß auch in Winterberg, wie die Sektion es vor zwei Jahren 
vorausgesehen hat, sich respektable Leistungen erzielen lassen. 
Doppelt begrüßenswert ist es daher, daß Herr Steinmann die 
Initiative ergriffen hat und sich bereits eine große schöne Halle 
aus eigenen Mitteln auf dem Dumel geschaffen hat. Er hat uns 
dieselbe natürlich gerne zur Verfügung gestellt, es scheint aber, 
daß neben seinen drei Flugzeugen für die unsrigen kein Platz 
mehr ist. In diesem Falle bleiben wir auf unserm Herrloh und 
in dem von der Regierung uns zur Verfügung gestellten 
Hürdenschuppen. Vielleicht ist bis dahin auch unsere Maschine 
„Schlägel und Eisen“, die unter der Nässe auf der Wasserkuppe 
stark gelitten hat, wiederhergestellt, so daß wir auch mit ihr 
die ersten Versuche unternehmen können. Einstweilen ist die 
Segelflug-Kommission noch eifrig am Reparieren. Schon jetzt 
werden alle die Mitglieder, die das Segeln erlernen wollen, ge¬ 
beten, sich umgehend zu melden (Barmen, Postfach 10 oder 
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Fernsprecher 208). Die Segelflug-Kommission gestattet sich 
aber ganz ergebenst cjarauf hinzuweisen, daß sie aus Mit¬ 
gliedern des Vereins besteht und nicht etwa eine Anzahl Mon¬ 
teure darstellt, die den Herren Flugschülern das Flugzug fertig 
aufmontiert hinstellt. Wer daher nach Lage seines Wohnsitzes, 
Alter usw. irgendwie in der Lage ist, an der Reparatur unserer 
Flugzeuge mitzuarbeiten, möge es auch tu«. Diese werden na¬ 
türlich zunächst bei den Segelkursen begünstigt werden. 

Um auch ihrerseits einen Anreiz zur Belebung des Segel¬ 
betriebes in Winterberg zu bieten, hat die Sektion Wuppertal 
der Arbeitsgemeinschaft bereits einen Ehrenpreis in Gestalt 
eines silbernen Sektbechers mit unserm silbernen Vereins¬ 
abzeichen gestiftet, der demjenigen Mitglied der Arbeits- 
gemeinshaft auf einem bei jener angemeldeten Flugzeug zufällt, 
der zum erstenmal vom Herrloh zum Dumel oder umgekehrt 
segelt. Die Landung hat in einem Umkreis von 100 Meter Ra¬ 
dius, von der Spitze des Gegenberges aus gemessen, zu er¬ 
folgen. Hoffen wir, daß der Preis durch einen schönen, die 
zwei Kilometer Luftlinie überwindenden Flug recht bald ge¬ 
wonnen wird. An weiteren soll es dann nicht fehlen. Möge 
auch hier der Wimpel des N. V. f. L. siegreich flattern! 

Kolberger Verein für Luftfahrt E. V. Als besondere sport¬ 
liche Veranstaltung hatte der Verein für Sonntag, 31. August, 
einen Freiballonaufstieg mit Auto- und Motor¬ 
radverfolgung angesetzt. Wegen der herrschenden un¬ 
günstigen Südwinde an der Küste wurde der Aufstieg auf 
Dienstag, den 2. September, verschoben, welche Tatsache der 
Bevölkerung durch Flugblattabwurf aus dem eigenen Verein¬ 
flugzeug, einem Dietrich-Gobiet D. P. Ha, Doppel¬ 
decker. Führer: Dr. Fischer, bekanntgemacht wurde. Der 
Aufstieg des Ballons „Hentzen“ (Führer: Petschow) erfolgte 
am 2. September unter großer Beteiligung der Bevölkerung; 
5 Autos und 8 Motorräder hatten gemeldet. Die Fahrtrichtung 
ging unmittelbar über die Stadt und wies nach SW über 
Treptow nach Kammin. Bei der Fahrtgeschwindigkeit von etwa 
30 km/Std. und guten parallel laufenden Chausseen konnten die 
Autos mit dem Ballon gut Schritt halten; dieser mußte daher, 
um zu entwischen, zu kleinen Kriegslisten greifen: kurz vor 
dem Sumpf gebiet zwischen Parpart und Stuchow ging er tief, 
um eine Landung vorzutäuschen; so wurden mehrere Autos 
und Motorräder in den Sumpf auf Nebenwegen hineingelockt 
und mußten Zurückbleiben, während die andern in dem nörd¬ 
lichen Waldgebiet die Sicht auf den tieffahrenden Ballon ver¬ 
lieren mußten. Nach einer Fahrt von \Vk Stunden und etwa 
50 km Entfernung gelang dem Ballon südöstlich Kammin 
zwischen zwei ‘Waldstreifen die Landung so, daß der erste 
Wagen (v. d. Kraftfahrkompagnie, Führer: Freese) erst nach 
11 Minuten eintraf, dem die übrigen in kurzen Abständen 
folgten. — Die Veranstaltung war voll gelungen und für alle 
Beteiligten ein äußerst reizvolles sportliches Ereignis, das 
Nachahmung verdient. — Eine Preisverteilung und ein Zu¬ 
sammensein aller Vereinsmitglieder schloß sich am Abend an. 

Sitzung der Berliner Arbeitsgemeinschaft für motorlosen 
Flug am Mittwoch, den 17. September, nachm. 5,30 Uhr. 

Tagesordnung : 

1. Schulkursus Rhinow (beabsichtigt vom 1. bis 12. Oktober 
1924). 

2. Verschiedenes. 

Der Vorsitzende Herr Max Krause eröffnet die Sitzung 
5,30 Uhr und erteilt zunächst dem stellvertretenden Vor¬ 
sitzenden das Wort zu Punkt 2 der Tagesordnung: Dr. de 
Laporte berichtet, daß die Vorarbeiten zur Aufstellung des 
Aeroklubhäuschens in Rhinow soweit gefördert sind, daß nun¬ 
mehr die Aufstellung vor sich gehen kann. 

Eine Fliegerkarte des Fluggeländes in den Gollenbergen 
ist nunmehr von Herrn Dr. Kölzer nach eingehenden Ver¬ 
messungen an Ort und Stelle auf Kosten der Bamf. fertig ge¬ 
stellt. Dr. de Laporte verteilt an die anwesenden Vertreter 
der Vereine je 1 Exemplar, Nachbestellungen können jederzeit 
erfolgen. Dr. de Laporte berichtet über eine Versammlung, die 
am 23. Juni in Rhinow unter dem Vorsitz des Bürgermeisters 
Simon stattfand. In dieser Versammlung wurde nach Vor¬ 
trägen von Hptm. Student und Dr. de Laporte eine Gönner- 
Vereinigung zur Unterstützung des Gleitflugsports in Rhinow 
gegründet. Dieselbe hat nach Mitteilung des Bürgermeisters 
Simon bereits eine erhebliche Mitgliederzahl aufzuweisen; die 
Satzung der Vereinigung wurde von der Versammlung ange¬ 
nommen. Dr. de Laporte verliest ein Schreiben des Berliner 
Scgelflugvereins in dem für den auf der Wasserkuppe ver¬ 
unglückten Herrn Homuth um Unterstützung gebeten wird. 
Auf Antrag des Herrn v. Tschudi beschließt die Bamf. grund¬ 
sätzlich alle Unterstützungsgesuche nur an die Luftfahrer- 
Stiftung beim Aeroklub zu verweisen, um keine Zersplitterung 
in den Wohlfahrtsbestrebungen eintreten zu lassen. Auf An¬ 
trag des Dr. de Laporte werden dem Segelflugverein 50 M. 
als Unkostenbeitrag für das zertrümmerte Flugzeug bewilligt. 


Dem Segelflugverein soll weiter geschrieben werden, daß er 
sich an die Luftfahrt-Stiftung wenden möge, falls die in Frank¬ 
furt gesammelten Mittel in Höhe von 1400 M. nicht zur Wieder¬ 
herstellung der Gesundheit des Herrn Homuth ausreichen 
sollten. 

Zu Punkt 1. Hptm. Student legt dar, daß der von der 
Bamf. geplante Ausbildungskursus in Rhinow aus 
Mangel an Mitteln nicht zustande kommen könnte. Infolge¬ 
dessen habe sich der Schulungsausschuß der ehemaligen Segel¬ 
flug G. m. b. H. auf Antrag der Geschäftsführung der Bamf. ent¬ 
schlossen, die Kosten des Kursus . zu übernehmen. Derselbe 
soll vom 1. bis 12. Oktober in Rhinow unter persönlicher 
Leitung des Hptm. Student stattfinden. Vorgesehen sind zwölf 
Schüler, und zwar soll jeder der bei der Bamf. angeschlossenen 
Vereine je einen Schüler benennen, dieser soll möglichst das 
22. Lebensjahr nicht überschritten haben oder früherer Flug¬ 
zeugführer gewesen sein. Verpflegung und Unterbringung in 
Rhinow wird gestellt; die Teilnehmer werden, wie während 
des Kursus auf der Wasserkuppe gegen Unfall versichert. 
Hptm. Lorenz’ berichtet über den Ausbildungskursus auf der 
Wasserkuppe vom 13. Juli bis 2. August. An demselben haben 
15 Lehrer, 1 Offizier, 1 Angehöriger eines Flugsportvereins aus 
Ostpreußen teilgenommen. Von den Lehrern waren 8 Herren 
aus Berlin, 1 aus Cassel, 2 aus Dresden, 1 aus Westfalen, 
1 aus Oberschlesien und 1 aus Fulda. Der Kursus hat trotz 
Ungunst der Witterung das geleistet, was man von ihm erwarten 
konnte. Die Teilnehmer haben mit großem Interesse an den 
praktischen und theoretischen Übungen teilgenommen und sind 
so weit gefördert, daß sie die Grundlagen des Gleitflugsports 
beherrschen. Das Preußische, Bayerische und Sächsische 
Kultus-Ministerium hat sich unseren Bestrebungen sehr wohl¬ 
wollend gezeigt, was auch durch finanzielle Beihilfe von seiten 
des Preußischen Kultus-Ministeriums zum Ausdruck gekommen 
ist. Dr. de Laporte berichtet im Anschluß hieran, daß die Be¬ 
strebungen zur Einführung des Gleitflugsports in den Schulen 
von dem Ausschuß für Modellbau, Gleitfliegen und Ballons bei 
der Hauptstelle für naturwissenschaftlichen Unterricht weiter 
gefördert sind; mit den großen Lehrerverbänden ist dieserhalb 
Fühlung genommen. Ebenso hat das Jugendamt der Stadt 
Berlin ein größeres Gelände im Norden der Stadt für Gleitflug¬ 
sport in Aussicht gestellt. Eine Nachprüfung der technischen 
Ausführbarkeit des Gleitfliegens in diesem Gelände wird in 
Bälde erfolgen. Auf Wunsch von Maj. v. Tschudi wird noch 
über die Versicherungsfrage der Teilnehmer am Luftsport ge¬ 
sprochen. Die Bamf. beschließt dahin zu wirken, daß alle am 
Luftsport beteiligten Vereine gegen Unfall pp. versichert 
werden. Dr. de Laporte berichtet, daß er in Unterhandlung 
stehe, eine derartige General-Versicherung herbeizuführen. 

Gründungsbericht der Ortsgruppe Marktredwltz 
im D. L. V. Am Samstag, den 23. August 1924, abends 8K Uhr, 
fand im Saale der „Bürgergesellschaft Marktredwitz“ ein 
Lichtbildervortrag mit 95 Bildern (Rhön-Segelflug 1923), wel¬ 
chen die Ortsgruppe Coburg im D. L. V. in liebenswürdiger 
Weise zur Verfügung stellte, durch Ingenieur A. Steitz, 
Marktredwitz, statt. Nach dem Vortrag konnte die Gründung 
einer Ortsgruppe Marktredwitz des Deuschen Lufffahrt-Ver- 
bandeS in die Wege geleitet werden, der sich bis heute über 
30 Herren angeschlossen haben. Mit der Führung der Ge¬ 
schäftsstelle wurde bis zur nächsten Versammlung Ingenieur 
A. Steitz beauftragt. — Bei der am Freitag, den 12. Sep¬ 
tember einberufenen Versammlung wurden in den Vorstand 
gewählt: 1. Vorsitzender: Ing. A. Steitz, 2. Vorsitzender: 
Oberingenieur A. Büchner, Schriftführer: W. D a s s i o, 
Kassierer: E. Herzog. Es soll schnellstens mit dem Bau 
eines Segelflugzeuges begonnen werden, wobei die 
hiesige Industrie bereits die Zusage gegeben hat, uns in 
unseren Bestrebungen zu unterstützen. 
I1I1I1IIIIIII1II11III1II1III111I111I1IIII1I1II11III1I1I1III1M 



Digitized by 


Gck igle 


Original from 

UNIVERSSTY OF MICHIGAN 




lifliii 


3ei<f«rif< für 

5fu®= und Srei&oHonwefen 

ämtöblatt t>e» 

OcufMtett SuHf ab»< - öeebanbc« 

a 

S***® Jtt&älfc 

B 4äfffc&(ffafri iff not! , > . , > . . , . 213 
mmgmm Bf ?Wr (Äinflup eine? Tünfftotn frantfoAeantfdjcn 
|B B pofl^ufffdjifM>iettflc^ auf bi« ©ceftftfjfafjrt 214 
3$ort>ereifun<jen pe>i SBcHcrbienfUtf für tramL 
«ffonfcldjc £uf*fd!>rten . ....... 21.5 

HS w ^ cm ^erifo*£nftfrf?iff über bk 6dwci$ - 217 

itfijw, ft ‘.^imfpcimnq uom .Cüftföiff au*.220 

np 1 ^auiqation beim L Z. 126 . . 223 

; S ®nmbgebanfcn Per ^un^fiieserr* , . ,, •, 225 
P| • B iDeutföer Xuftrat . . . 226 

Gfc B Miteifümjen . . . 226 

SSM I hereinisnä^rWjföl 222 

H^ü^erfd)au. . . 226 

^ i28.3o<jrfl. ✓ 5. Ott. 1924 / 71r.l3 


der großen OeutscHfandfahrt (vom Junkers-Flugzeug *us 


aulfenonurwn). 


. • :.• . V ; 

KKr&Sj 











II 





Schweiß-Apparate, Hochdruck■ Dichtungsplatten, Schleifscheiben 
Stahlrohre« Automobil-, Motorrad - and Flugzeug - Subehßr 

Berlin SO 16 Bcuthen 0/5’, 

Wilder b*m euer Sirene 15 -16 ||i Tarnowlfser Strafe 50 

Fcriupr.: WorUxpiatc 9»o:t 14866, 16946. 8 Fcrnipr.: Reuthen 0/5 2231, 2253. 

LnOlehr. - 


JDraht a nschrlft 


EIN NEUER WELTREKORD 

DER DEUTSCHEN FLUGTECHNIK 


Mit 75 PS 4 Person 


chen Luftverkehr 


en im praktis 

befördert der 


da Halske St 


Motor und „Astra/'* Breitfclatt^Propener 


G e s c h wl n di g k e ? r 140 km/Std 


in 14 Minuten 


Im SugpianmäBigen Verkehr Bremen »Wangerooge der Bremer Luftverkehr ö, 


Focke-Wulf-Flugzeugbau A.-G., Bremen 

Telephon: RöL 6887/93 Loeningstrafie 21/22 














Luftfahrt 

Deutsche Lufffahrer-Zeilschrifl 

Begründet ISftS von BERMANN W. L. MOEDEBECK 

Zeltschrllt filr Luftschiff-, Flog-, Freiballonwesen und 
verwandle Geblele ln Wissenschall, Technik und Sport 

Amtsblatt des Dagisc h ett tuftfah ri^ Verbai ides 

Dpiitithe l&WMht&-ZtiSszhf\tt «rsebiüut »tn 4 * and 36 « («den Monate* Redaktion «achJufs am 28 * hr«„ J 4 sden 

k ««•*>» Y +*,****■&&+•<-*'. k:Li .w ^ v **C£rft 1 fL-* Sc* Y*T *?E \ *^ Z 2 7 viö* 2 :£ i ?■. *>***'*.' ' 


“t V £Ü 8 #.■GfcKWöwteUe und VemaUung: ßf 4 Co;, BerUh W S. Llnkat*. Te!*g*äm m AdreSSe; Aidbklasistg. Fernsprecher AmbKufiÜfte$tl6. 

PbshuröeCKkQijto LJUJ3. Vefffni^ortl. Sehr ff li,; Robert Petscäöw, Berlin W9. Für den AutetgfenteP wraiüvbripclv HefPrenpörnaüBerlin Wt)> 
M., ttaflgfldi Zurteilgeld.- ‘fcfäifelbett 60Pfg. Beiu« durch die Gescbftltssleile der „Lamabrt.% Berlin Unkilr, 38* 
ÄÄieigenp« üs l$o - M t«r die Sote. • 

, . • . AUs JteLfcte Ihr den g^sutnienleit and die Abbildungen Vorbehalten; N * i h d r u £,fc öhne Quellcnsagebe {ftib<iLuftfahrt^; Berlin) und ausdrückliche Zustimmung 


. w ^Arntetge« werden billigst n«eb Preisliste berechnet, Anzeigen-AtiuÄbrae durch die Firma K las Ing & Cq„ G. \ 
flmtltclie Anzergen-Vermittelunys-GeschSftö. 

ßilenichea Anfragen an die SchriftJeitung und unveTlnngt eingesandten Belltllgeu wolle man ROckporfo beifügei 

n.b.H. # ; 

1- 

Berlin W9, Llnksm » 

3, und durch 

XXVlll. Jahrgang 

BERLIN, den 5. Oktober 

1924 



Nummer 13 


Luftsdiiffahrt ist not! 

Von Mär tee-Etou rat Fog b e r d i o g. 


Der ausgezeichnete Fachmann des Luflsrhlftwesens* Marine-£«utr;i} 
ling-bctdihß, mm: seit Jahren »IukH gahlteUhe •Arp'fcd in Leitungen 
und Zdtsdulften und durch Vorträge eihe ngg Werbearbyrtt 
um dem deutschen Volk den Wert des tMHvchlffes stl* 
We:l.1 ve tKeh rsrn|:.f i tvl Übe f gröö v, JE« itc tuutiecn v?it 
Augen tu führen und um die Un^lnm gkfcTt der Kn * t* fe ••;. 
ton g. d e $<• 4 e u t s c fteij L « i ist b l! i b s u s durch d*e ftegfih*-. 
bestliu«jinnj^h der Knteiüe sowie die Ndijgfedü und M6güt.hkeJl' ihrer 
Aufhebung nachillwelseriv 

Auf unsere Bitte hat er un^ tten nachsiehenäen Aflfkel tftf Ultsev 
vorliegendes Heti aut Verfügung gestellt, Die SchrtMehuhg. 

Ist’s zu Efitte mit deutschem Luftschiffbau und cteütecJier 
l^itsifiiffitftrt? Piesfc ban^t SchlcH^^lr«^ . bedruckt iß dem 
htsiorIschen Augenblick der ObcHähU des stoben; w^ejDpeJift> 
LuiiseJintes ,X R> lir* nach Amerika unsere ffemm 

Muß Deutschland, 4ns m 25 Mhren reicher f htwleittußg 
die Geburt mvd 4m Werden des Starr-Luftschiffes erlebte, 
das ubh-estritten die- Fidmmg, ja das Weltmunöpol auf diesem. 

' höchstentwjckeHer Teclinilt besaß, das aiil Cirund 
sern^r blsheritrva Leisiunmt die feste Zuversicht hegen 
dirrite, tfurn Mutten der Menschheit auch den Schlußstein in 
das hocnrägeuck Oehäude i-midgen .und den heute nuch feit- 
lende« Aufbau des \VeIt-LiiftisäfifLVerkeliTs mit Groß-LdtU 
scbiiien cinleiten zu dürfen, muß dieses utiser Deutschland 
ie?3:t seine Hofmungeu anf WcitcrarbGt endcüiUK; begraben? 
04er wird die Welt endlich zur Vernunft kommen und die 
unwürdigen, und niemandeii nutenden Fesseln losen, ln die 
der dcnUsirbe Liift^chlifbau heute noch geschlagen ist? 

Wir h o ff ex? es und wir v e 1 1 a n ge n es im Namen 
• 4«r Kulturenfwicklung und $kt Gldlchbtochtikung der 
Vfilker! 

Seit leuem Tage, ven Deutsc,hf£üid gezwungen wutde* die 
^genspnten „BcgriffsbesittTümingeü' 1 nnzutieUmem ohne sk 
Uberl^üDt gu. keimen, und damit seinem Luftschiffbau, ebenso 
wie dem Flugzeugbau,, vetfiicbteade fiauhescliränkungeti. und 
Vethote auf zu erlegen, die weder im Wortlaut noch im Sinne 
#s'.Vmai!tw‘f • Vervages eine Stütze umdetu seit fenem Tage 
$?! genug Zeit verflossen, daß. die Knteme selber aus sich 
heraus ^ Gnsehen Itoehfc und sicherKch auch eingeseben hatte 
daß - die t'iründev dk 5iC hach Kriegsende zu dieser Ver- 
der dgnisctieu Luftfahrt führten, unrlpiitig waten 
end auf dTiamUcUcn Voraussetzungen beruhten, 

für Deurschfand kann das Lüitschjff in Zukunft nur 
noch als V c! k ehr s m i 1 1 e 1 in Betracht kommen, nicht 
mehr als K r i e g s \v ai f e. Militärische Angst und Hundeis- 
n^M ^bfeir waren di<? htmptsMchl.ichsten Beweggründe der 
Emeatd ge wese«, DetitscTiJand den Urftschtfibau und - verkehr 
zu verbieten. 

Wie sieht es damit heute? Milfräm'eH kommt das Luft- 
vübifi für Deutschiarid nicht mehr in. Betracht? Mit den 
L And k r \ eg hat es -nicht nur für Deutsdiland, sondern: 
überall seine Rolle grundsätzlich ausgespielt, weil Ihm m 
der gewaUie gestdigertei] Bodenabwehr amd in dem Massen- 

- L ' r . *' ü V'*- <r. ’ ’ v *; \ [•& •*.' * • . ■■-;•. ' ; *■*. - - 

O • ' ’ ;J • 


Aufgebot von Krfegsflieg.crn, mit dem im Landkriege zu 
reefmen ist, unüberwindliche Gegner erwachsen sind. Für 
den Seekrieg' besitzt das Luftscliiff evvär an und für sich 
auch heute hbch als FeiPödfifklärimgsmittel überragende Be¬ 
deutung, meines Frachtern .sogar noch höheres wie im vtr- 
fiösseneu WeltkricRe, aber -- ihid das kühn nieijt scharf genug 
hervorgehüben werden - njcbt als -.Ding an sich*V nicht als 
ßjnzd\Vuf|ts somlern ndr Im Verbände ehier moderhen und 
großen Kriegsflotte undfim Zusammen wirken mit ihr. Deutsch¬ 
land aber hat keine Motte mehr, oder doch nur Trümmer 
emer solchen; kann und darf sie sich auch nicht etwa über 
Nacht und unbeobachtet neu schaffen, wofür ia ihlndeltens 
etn Zeitraum von 10 Jahren erforderlich Wäre. Also auch 
da^ Mafine-Luftsciiiff hat für ulis^ so bitter d^K aueh für uns 
Dbntscbe klingen mag. nur noch ,,Brin0eriengs' v -WerL 

• .Militärische Gründe können es also nicht >ein, welche 
die Auffechterhalfüng der Baubeschrankungen für die "Entente 
w Loischsgsw'eif ersehenien lassen könnten. 

Und wie steht cs mit der Handelskonkurrenz? Den 
Enfentesiatnen sind seit Ende des Krieges viele Hoffnungen 
xfcrrönnen, daß sic allein, ohne Deutschlands Mitlulfe, 
dieses zuktmftsteiciie Gebiet des Weltverkehrs bearbeiten 
kannten, So manche imnötige Luftschiffkatotrobfe der 
lerzten Lütre Hat ihnen das bewiesen. Und die Einsicht be¬ 
ginnt sich bei ihnen durchzuringen Uhre maßgebenden Stellen 
sprechen das bereits ganz offen aus), daß es in ihrem ur- 
eigensten Inveres^e liegt, ehe Erfahrungen, die Deutschland 
sich in langen fahren unter schwersten Opfern errungen 
hat, nicht länger brachliegcn m lassen, sondern sie hu Inter¬ 
esse der $ach<5 ausztmutzen ; um so mehr; da ihnen sonst das 
Monopol eines einzigen Landes, des mächUg^n .Amerika.» droht; 

Die allmächtige «Z^tf“ hat so für uns gearbeitet! Es 
kommt ja nicht darauf an, wie wir m Dcmscliland. über all 
diese Dinge denken, sondern Wie. sie .steh in den Köpfen itejr 
Entente-Diplomaten und MihTäfs daTStedlco, Und -da ist Jetzt 
sicherlich eine grundsätzliche Wandlung eingetretim. 

An umerer Regierung ist es heute, diesen günstigen 
Augenblick atmunutzen und durch offene und klare Dar- 
legüng der wörkltclieh Sachlage, in freiet Verhandlung dem 
deutsdien Luftschiffbau wieder freie. Bahn zu verschsdfen, 

Wir begrüßen mit dankbarer Freude, daß Reichs? 
aiiBenminister Dr, Sifesemami am .27. September <1. I. Vr» einer 
großen Rt^dc diesen Gedanken mit klaren Worten Ausdruck 
gegeben hat. Die gesamte Kulturwelt, müsse sich dagegen 
w enden, sagte Pr, daß; in dem Augenblicke, wm der ;,Z, R. JJTL 
diesem WündefW'qrk döutscheri Gpisfes ühd deufSchpr Tudirnk, 
seinen Heimathsfen verlasse, die j^Toße TiäulntHc i&ihnfos Z%f- 
srört würden müsse und der deutsche LuiUchÜfeu au wrJ- 
terer Tätigkeit, vcrirmdert würde 

Möge diesen Worten b^ld die Tat und der Erfolg 
sich anschb'eBcn 
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Der Einfluß eines künftigen transozeanischen Post-Luftschiff-Dienstes auf die Seeschiffahrt 


Der Z. R. III aber trägt jetzt die Ehre des deutschen Namens 
hinaus in die Welt. Er wird ihr beweisen, daß der Tag ge¬ 
kommen ist, den einst sein genialer Schöpfer, der alte Kämpe 
vom Bodensee, Graf Zeppelin, ersehnte, der Tag, wo das 
Riesenluftschiff in majestätischer Sicherheit, den Elementen 
zum Trotz den völkerverbindenden Verkehr durch den Ozean 
der Luft von Kontinent zu Kontinent trägt. 

Die Welt aber möge sich wert zeigen der Manen des 


großen Mannes! Sie hat die Pflicht der Dankbar¬ 
keit! Und sie wird sie am besten dadurch beweisen, daß 
sie dem deutschen Luftschiffbau wieder freie Entwicklungs¬ 
möglichkeit für weiteres Schaffen gibt, zu Nutzen nicht nur 
Deutschlands, sondern der gesamten Kurturwelt. Dann wird 
der Z. R. III nicht das Ende, sondern den Anfang einer Ent¬ 
wicklung bedeuten. 

Glückauf, du stolzes Luftschiff! 


Der Einfluß eines künftigen transozeanischen Post*Luftschiff«Dienstes auf die Seeschiffahrt. 

Von Dr.-Ing. E. F o e r s t e r. 


Die Entwicklung des Starrluftschiffes, wie sie sich in 
dessen neuesten Vertretern darstellt, kann schon als eine hin¬ 
reichende technische Basis für einen künftigen transozeanischen 
Post-Luftschiff-Dienst betrachtet werden. Ganz besonders sind 
die erzielten Fortschritte hinsichtlich der Bruchsicherheit der 
Konstruktion selbst, sowie der Geschwindigkeit dazu angetan, 
zuversichtlichen Glauben an diese Verkehrsmöglichkeit zu er¬ 
zeugen. Man ist freilich noch immer beim Benzin-Motor, und 
dessen Beseitigung aus dem Luftschiff wird eines der vor¬ 
nehmsten Ziele der nächsten Zeit sein! Aber der feuer¬ 
ungefährliche Diesel-Motor ist bisher noch nicht weit genug 
entwickelt, und auch heute sind seine Gewichtsansprüche 
nicht unbeträchtlich höher als die des reinen Explosions- 
Motors. Außerdem ist ein so hochtouriger Diesel-Motor, wie 
er hier erforderlich wäre, noch nicht gebaut. Die Ausbildung 
eines Ritzelgetriebes mit einem Übersetzungsverhältnis von 
1 :4 bis 1:5 dürfte keine mechanischen Schwierigkeiten oder 
Bedenken verhindernder Art haben und sofort einen Diesel- 
Motor von 300—400 Umdrehungen in der Minute, wie er heute 
durchaus betriebssicher zu bauen ist, ermöglichen. Zweifellos 
ist der Gewichtsanspruch einer solchen Antriebs-Anlage 
etwas größer, die Betriebssicherheit aber unvergleichlich ge¬ 
hoben und die Feuersgefahr beseitigt. 

Bereits im Vorjahre hat Verfasser mit Unterstützung des 
Luftschiffbaues Zeppelin, sowie des luftfahrtechnischen Beirates 
der Hamburg-Amerika-Linie und unter Beratung einer Ober- 
Postdirektion, fachtechnisch und zahlenmäßig zu kennzeichnen 
gesucht*), auf Grundlage welcher Luftschiff-Abmessungen und 
Luftschiff-Anzahlen und welcher Rentabilitäts-Aussicht ein 
nordatlantischer Post-Luftdienst sich machen lassen würde. 

Die damals errechneten Mindest-Abmessungen eines Post- 
Luftschiffes bestätigen sich heute nach den erfahrenen Tragr 
fähigkeits-Ziffem des Z. R. III und mögen hier kurz wieder¬ 
gegeben werden: 

Mindest-Deplacement des nordatlantischen Verkehrs-Luft¬ 
schiffes: 135 000 cbm. 

Größte Länge: 250 m. 

Größter Durchmesser: 33,8 m. 

Durchschnitts-Geschwindigkeit gegen Windstille 65 Sm/Stunde. 
Normale Maschinenleistung: 3600 PS. 

Motoren: 9 zu je 400 PS. 

Betriebsstoff zuzüglich Reserve: 50 Tonnen. 

Tragfähigkeit für Post: 12 Tonnen. 

Einrichtung für 40 Passagiere mit der erforderlichen Trag¬ 
fähigkeit für Gepäck, Proviant, Wasser usw. 

Besatzung: 36 Köpfe. 

Mit vier derartigen Schiffen und einem Reserveschiff 
ließe sich ein transatlantischer Dienst mit all-dreitägigen Ab¬ 
fahrten von jeder Seite durchführen. 100 Expeditionen von 
jeder Seite würden zusammen eine Leistungsfähigkeit von 
8000 Passagieren und 2400 Tonnen Post pro Jahr ergeben. 
Die Baukosten der fünf Schiffe würden heute zweifellos unter 
8 Millionen Dollar betragen. Für Luftschiff-Hafenanlagen und 
-Hallen, sowie für Betriebskapital wären rund 20 Millionen 
Dollar zu rechnen. Die Betriebskosten, einschließlich Ab¬ 
schreibungen von 50 v. H., würden zusammen mit sämtlichen 
Schiffsbetriebs-, Verwaltungs-, Personal- und Materialkosten 
auf jährlich 11 Millionen Dollar kommen. Bei einem ein¬ 
gezahlten Aktienkapital von 30 Millionen Dollar und einem 
Mindest-Rohgewinn von 25 v. H. auf dieses ist der jährliche 
Einnahmebedarf offenbar 11 + 7,5=18,5 Millionen Dollar. 
Diese Annahme ist unter der Voraussetzung zu verwirklichen, 
daß eine Ausnutzung von zwei Dritteln der verfügbaren Passa¬ 
gierplätze und die Rate von 550 $ pro Platz erzielt wird, 
ferner eine Ausnutzung von drei Vierteln der gesamten 
Leistungsfähigkeit für Post, d. h. 1800 Tonnen Postgewicht pro 
Jahr zu einem Satze von 0,17 $ für je 20 g Briefgewicht. 
Beide angenommenen Raten sind als niedrig dafür anzusehen, 

*) »Der transatlantische Schnelldienst der Zukunft“. Zeitschrift „Werft — 
Reederei — Hafen“, Jahrgang 1923. Heft 5, und „Scientific American“, Februar- 
Heft 1923. „The big and fast Liners of the future“ by Dr.-Ing. E. Foerster. 
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daß die Reisedauer auf 2% Tage reduziert wird, und daß 
schon ein 28-Knoten-Seeschiff (wenn es gebaut würde) so 
außerordentliche Bau- und Betriebskosten verschlingen würde, 
daß es mit ähnlichen Raten rechnen müßte. Bei der Frage 
der wahrscheinlichen Ausnutzungsprozente spielt die Passa¬ 
gierbeförderung, hinsichtlich deren baldigem Erfolg man zu¬ 
nächst zweifelhaft sein kann, zahlenmäßig eine ganz unter¬ 
geordnete Rolle gegenüber der Postbeförderung, und zwar im 
Verhältnis von 3 gegen 15,5 Millionen Dollar pro Jahr. 

Die Bedürfnisfrage nach einem solchen Postdienst braucht 
gar nicht erörtert zu werden. Hinreichende Anzahlen von 
Passagieren, für die es große geschäftliche Bedeutung hat, 
in 2 X A Tagen von Europa nach Amerika zu kommen, sind 
selbstverständlich auch vorhanden. 

Nach der erreichbaren Statistik bezüglich des Brief- und 
Postpaketverkehrs zwischen Deutschland und den Ver¬ 
einigten Staaten kann man etwa folgende Zahlen zugrunde 
legen, die für 1922 gelten: 

Die deutsche nach Amerika ausgehende Briefpost jenes 
Jahres hat etwa 322 Tonnen betragen, an Geschäftspapieren 
und Drucksachen gingen im gleichen Zeitraum aus Deutsch¬ 
land nach Nord-Amerika etwa 1249 Tonnen, davon über aus¬ 
ländische Häfen etwa 184 Tonnen. An kleinen Postpaketen 
wurden allein aus Hamburg nach Nord-Amerika 554 Tonnen 
expediert, wovon rund 20 v. H. Eilpakete waren, aus dem ge¬ 
samten Deutschland sind 1922 mindestens 730 Tonnen Post¬ 
pakete nach Nord-Amerika abgegangen, von denen rund 
146 Tonnen Eilpakete waren. Rechnet man aus den Ver¬ 
einigten Staaten über New York nach Deutschland mit gleichen 
Postgewichtsmengen, was nach Lage der Dinge eine zweifellos 
zu niedrige Annahme ist, so ist das Beförderungsbedürfnis, 
auf 1922 berechnet, mit 644 Tonnen Briefen. 368 Tonnen Eil- 
drucksachen, 292 Tonnen kleinen Eil- und Wertpaketen = zu¬ 
sammen 1300 Tonnen niedrig angenommen. 

Die bestimmt zu erwartende Abwanderung eines Teiles 
des Kabeldienstes zum Postluftschiff darf bei Schätzung der 
Inanspruchnahme und der erzielbaren Raten nicht vergessen 
werden. Rechnet man holländische, belgische, französische 
und englische Post zur deutschen hinzu (da man mit Zwischen¬ 
aufnahmen ohne Zwischenlandung rechnen kann), so zeigt 
sich sinnfällig, daß ein selbst all-dreitägiger Post-Luftschiff- 
Verkehr von jeder Seite bei 8—10 Tonnen Postgewicht pro 
Überfahrt nur einen verschwindenden Bruchteil des Eil- und 
Wertpost-Bedürfnisses befriedigen würde, >und dies um so 
mehr, als die von Skandinavien, West-Rußland und dem 
ganzen Südosten) zugebrachte bzw. nach dort weitergehende 
Post hinzukommt. 

Hieraus geht hervor, daß das Postluftschiff keine merk¬ 
bare Konkurrenz der Seeschiffahrt darstellen kann. Im Gegen¬ 
teil, die kurze Beförderungsdauer der Briefpost wild einen 
enormen Anreiz für die Korrespondenz zwischen den Konti¬ 
nenten bilden, so daß vielleicht schon dadurch allein die zu¬ 
sätzliche Postmöglichkeit zum großen Teile ausgenutzt 
würde. Es ist andererseits mit einer entscheidenden und höchst 
bedeutungsvollen Folgewirkung des Luftschiffes auf die See¬ 
schiffahrt zu rechnen. 

Der Kampf um das blaue Band des Ozeans, der mit außer¬ 
ordentlichen Opfern aller Beteiligten seit einem Viertel-Jahr¬ 
hundert betrieben wird —, und dessen Spitzenerfolge aus der 
Tasche des Steuerzahlers der jeweilig „siegreichen“ Nation 
bestritten werden —, gilt nicht allein dem „Rekord“ und dem 
„Prestige“, sondern unter anderm auch der Erfüllung des 
Bedarfs schnellerer Postbeförderung und schnellerer Passagier¬ 
beförderung; das letztere allerdings nur für eine beschränkte 
Anzahl von Geschäftsreisenden und Globe-Trottern. Min¬ 
destens 95 v. H. der Ozeanreisenden sind nicht an der Höchst¬ 
geschwindigkeit in erster Linie interessiert, sondern an größt¬ 
möglicher Blequemfichkeit, Sicherheit und ruhiger Gangart. 
Diesen wird, ebenso wie den Reedereien der Seeschiffahrt, 
nach dem Erscheinen des Post-Luftschiffes am besten gedient 
sein mit derti 30—35 000 Tonner von 21—22 Knoten Geschwin- 
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digkeib Aüfirttid dqs Hedürinls «ach eströ»ter Öfc&cbwindt«^ gen für die Verbände' und für die .Passagiere ine su 

Keil durch äikdfeiiägl^ Abfahrten *mt dem Post-Luftschiff Sö bexdtigen sein, und dies wird gerade dmi. erwa schnei- 
je 40 Plätze» entschieden hinrmchemi bejuedjgv wird. Be/ ' leren Schiffen häufig FahrtVerminderung zur-..Sehnmmg 
denkt man, däiF t'H'r nädisrcv iei^t in Hctradu Kommende und Sicherung der Schifte aufer/gen. . Beim tufiscfäfl 

Oze a u -öc-sch mHfck $ i e, welche. d/ Pu «•sage 4Üt v&t Tage hingegen ist die Begegnung dt* Sturms tedteliefi eine 

.mkq'rzt, etr/reiäbv wuHsGiafUiehes'^ihide5PD.e0f&2etbent Vtio'’ - F/t£c ikf Masehiuenkfaft und der Brenn^Mf-Rcserm 
Uber lOOiHhi Tonnen und eine MasehiwenkraiT yo» nahezu Z^ammenfdssemj kann man daher bdauipt£fb daß der 

400000 PS erfordert, so EioiiüÜ tim : Posi-Lufi- 


darf man bohTu^ieri, '/ 
daß -&s; höchst upKvahr- | 
Sv”h«*inlic!i Ist, dätt die// 
trahsatfanfföebo Schiff- ; (, 
fährt z\i davsen fle- ! 
^ch^lntligKnieri über- } 
hfiUpt . in absehbaren [... 
Zeiten üht;r gejie« wird. / 
fienn wähl und >.vö.bi 
«lenkhar wäre/ däß u&(ic V 
Amr/b5jar?hnge,ti geringe* 
tei*Oe»od fireh«- / 
sitoffbedarfes. wt w fcK$ t L 
werden so werdtm See¬ 
gang nud Stürm mit 
ihren Folgf.mcheiouh- 



Das Ameriksscbiff C. Z. 1'26 Auf »einer ersteh fahrt am i??« August 19114. 


sciiiffes auf die See- 
Schiffahrt kein die letz¬ 
tere wirtschaftlich be¬ 
nachteiligender sein wird, 
während andererseits die 
Übernahme der drin¬ 
gendsten Fxpreö-Beiör- 
dertmg durch das Luft¬ 
schiff eine ungesunde, 
nur umer ungeheuren 
weiter £h dpfern ruög- 
liehe Ontwickiüug der 
Seeschiffahr t in einen 
Ra h men ver weist* der 
den Interessen aiier Be¬ 
teiligten aoi besten dreni. 


Vorbereitungen des Wetterdienstes für transatlantische Luftfahrten, 

VonDr H ui n r i c HS e i 1 k op ?, DeutscheSVewafle, Hamburg. 


Für den Luftverkehr lihdt Land hat sieb dk Fiüfichtung. 
eines Flu £ t.f er\ex als mdwentlie erwiesen, trotz der 
■ Fortschritte; Im Bau neuzeJHichef Verkehrsflugzeuge ami der 
tiewohnüTfg der Fahrer, auch hei cerhülitusrnäbig schlechtem 
Wtftvr t,n diegevh Ke^mtufv und Vorhersage >»» horizontaler 
und Wfik^ier Wtnd vdrteilifngk von Sturm. Nebel und Oe Witter 
find nötig, unr Sicherheit und Wirtsehu ftlieh keif des Lüft- 
•'crkvhr.s- x-i er hohe tu Für dnen Luftverkehr Ober See gilt 
die-*: ’»n erhöhtem Maße. Bei den wehen Fntfermmgen. die eiß 
tfansatlamii.scher t.uffvcrkehr 7 f u überhrücken haß ist vor allem 
die Kenntnis der Windvcjhälmisse von ausscMaggebcnder Be¬ 
deutung,. um die Forderung nach möglichst schneller und 
skb*rer Reise zu erfüllen- Oi*c«mvlndc Können die Zeiten 
vört <^.r,ca r iHliefqircn»ngtth unter Ühistahdcjy mehr als ver* 
uoppefn. ötri der Mogeren Dauer tranyozennischer Flüge ist 
z/leb/die eines Wechsels der Witid- und 

TVeBerverhaUii^se : gfoBcr.. 

Vor ifcw Kriege ein Wetterdienst für deti Atlantischen 
OxeäTi noch mebt vorhanden. Zwar waren Verbuche Unter¬ 
nommen, von efn/cinou Schiffen drahtlnse Wcithruieldiingen 
.?». : i»hcnn»Ttv?ln; das drahtlose. Nachrichtenwesen jedoch 
noch nicht so ousgcfeuit als daß ein regelmäßig Jaulender 
darauf gegründet werden konnte. Van den über See 
hihf^rid/j Schiffen wurden aber ständig ioelCoro!“giscT)e 
ÄdMdbfungen^ •aiisgcfOhrL die ein reiches tVtaierlal ergeben 
hätei. In den Seelutndhi/(/rnv. Seeatlohtcn. Monatskarten 
tmd syttoptischetf WetterkAfteh sind diese Beobachtungen von 
der Secwarte und ^itdcren. fustiMiten. verarbclfet Man baj auf 
'diese Weise ciri ausreichendes Bild von. den mH deren. Wiinl- 
und AA/ffervefhäitnis$eb Auf dem O^ean- hekommeil Fs zeigt 
sich, daß im Mittel auf dem Nordatlantik unter «twa 30 Drad 
Nrjfdbmte ein großes Lbvchdriickgebict lagert Weiter t/rd- 
hch ist die ZiigstraKe der großer* Tiefdruckgebiete, die von der. 
uf*rdamerikamachen Seen in Richtung auf Island oder .Irland 
'*o.- ».der nordostwärts •vofstofieit. Wir haben dieser Luft¬ 
druck Verteilung entsprechend daher am Nordabhang des Boclo 
druek gebiet e's. bis .zur Zugstraße der Tiefs ganz ü her wiegend 
westliche Winde, wahrend am Südabhang des ffoclvj nor^BkL 
liehe Winde bis zu äquatorialen Breiten wehen. Diese nöfd- 
östlichen Wjpdc sind allgemein als Nordostpassat bekannt, 

übcF die Wendverteilung in der Höhe haben einige f:\ • 
heditlohen ufiterrichtet, die Hergesell, Teissercrfc de Bort, 
Rotch und andere in das Passatgchiet vor etwa ?r> Jahren 
unternammen habeiL Wertvolle Frgebnisse haben ancli die 
Hohe na uns ticke geliefert, die Weng v r auf dem Plc von Tene- 
rufa ausgcfiihrl hat. Wenige HöIh; u\viudnicssungen • jagr-'n. .ie- 
doch aus dem Westwimtabiid de« Nordaflanilk vor. Um zur 
Vorbereitung kunfUger ‘iYansozeanfHige die nötigen Unterlagen 
zw liefern hui daher die Deutsche Secwarte in Gemeinschaft 
mit der Hamburg Amerika4Jole, dem Norddeutschen Lloyde . 
führenden Firmen der Luftiahrtindustrje, dem Aeronaut/chen 
Observatorium f.iudenherg und der NotgcmeiusclmU Deutscher 
Wissen Schafhirt seit 'W-2 mehrere Studienfahriert unter¬ 
nommen. auf denen l^fVlRmwindtviessttiigeiv auf dem N^rd- 
atiuniik, in den westincHscheo und südanmrikanischeu- Oc- 
växsern durchgeführt wurden. Die 'Frgehnis.se der ersten drei 
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Fahrten Hegen bereits vor*). Die der vierten Fährt $lnd %: gt 
uv Bearbeitung. Frmögiicht wurde dis DurchHdiruug von 
Höhenwindmessimgen rauf See, die bis jn die sehr großen 
Höhen von 18 und mehr Kilometer hinaufreichem dadurch d^ü 
A Weguner und Knhlbrodt ein neues Instrument (?megeU 
theodoHth) herausßebracht haben, das es ermöglicht., vom 
schwankenden Schiff aus Pilotbaiione bis zu diesen Hohen zu 
\ erfolgen**). Mit Hille dieses instr innen [es sipd auf f/n vier 
Fahrten mehrere bimdert Höhenwliulttiessamgen mittels Pilot- 
bä Honen ausgefiihrt worden. F.s hat sich gezeigt daß die 
MTniLcheide zwischen westßehen und ösdicben Winden, die 
unten auf dem Rücken des subtropischen Hoclm unter etwa 
3f) Grad Nordbreite sich befindet, in der Höh,; nach der» 
Äquator zu ansfeigh so daß wir über dem Nordostpassat in 
einer gewisse», nach dem Äquator sm immer größeren Höhe 
wieder we^ßlche AVinde äntreffen . Tn BfOKeiiaiRn sind jedoch 
die Qrenzetf ^wischen wesfllctie» Ymd Ös®dfen . Wfnden stark 
schwankend. Auf der dritten Fahrt w urde» an einem Vage - 
aUerdrugv bercfts im Golf vu» Mexico - noch unter I? Grad 
ii Br, bi$ zu derf größten erreiebfen Höhe» hinauf (610 km) 
onsschließHch Winde, zwischen ’SMwezt und Nord west beob- 
scbteL Andererseits fand die Ausreise der zweiten Fahrt von 
Furopa nach Westindiern last völlig, die Heimreise der dritten 
Fahrt über den Atlantik zwischen 30 und 50 Grad », Br. 
großrenteils im Gebiet mit nordöstlichen Winden, statt. Die 
I äge des subtropischen Hochdruckgebietes wie auch der nörd¬ 
lichen Tteidrnckgebiete ist. also starken Schwankungen unter¬ 
worfen. : Die »Messung der Wiridgescbwindlgkeit hat gezeigt, 
daß im Gebiete der vvesttiehe» Winde selbst bis dicht an die 
sUbtropfscHe Windkchetde heran, ganz bedeutende \Vfnd- 
. gescb^Bindigkeiten von 05 Sekjrmlcumeterii• und mehr Aidtrete» 
können, wenn intensive Tidfätaekgebieic hart nölrdll^h :4e$ $uh- 
tropischen Hochs vofiiherzfehen. Die nordöstjivbe» Winde’ 
zefgen in den untersten Schichten recht gleichmäßige Stärke 
von. etwa 8 m p. Sek. im Mittet. Von etwa 500-1000 m au 
nkhmf Jedoch (He- Geschwindigkeit irr» allgenjebten wieder ab, 
so daß wir zwischen dein eigentlichen Nordosfpassat der 
nnfefste» Schienten ubd dem da‘rub^rHe^r»4^hv an Stärkt rasch 
;ranehmcnden wesihehen Winde eine windschwachc Schicht mit 
•■■berwhvgend östlicher Bewcgimg^richtung haben. Die obere 
Grenze des eieerdliche» Passats fällt mit einer ausgesprochene» 
'lemperaturumkehrschicht, also auch mit einem Dichtespnmg 
zusammen. 

Sk/ WrdUlg diese Untemcbungen für träusät!»antischen 
'Lüftvefkebr ^ßid, hd den efnÄctnen Ozeanüberunertrnfeen h» 
l Uftscliiti oder Flugzeug kommt cs zunächst darauf am. die 
Wwfteflage /ni deni. Ozean zu kemren, irni aus Llfldruck-, 
Wind- und Temoeraturvertdlung an der Meeresoberfläche auf 
ln' der Höbe zu .scbHeßeb, Auch 

*) A, Wegener Wtq & Kuhlbro4l; lhtutb?IbmH«ndf^ie~nivt FaM» nfleh 
MrT*ko Ma^ Vir-s Juni 1&22, (Aus'dem ÄveMv dtr D^utsrühejs ScVjwartg X»XX 
:VAie, Hl.: 4.) - A, Mev: PilotballoniUiOin^ ««uf dwf Fab.4 n.rch 

:5B0fetat«tr. ht* De&ember Tt»5. (EbeuWi XU 1923, Nf. 4) K Sw lltopf ünd 
■^:äSt<Vv<V-^fgf^lsspvVQ«-'J^lienw , 4»dmv9sun^en : stuf^ijin; ;tiö^ir$3ntr?icn<5>n pzcvq 
ung im Golf von M«j,Uro Februar im Mal 1923. (lihenith XU) 0;: : l Nr ; 

/Öte .Vteifmde ist angegeben- bei AAWhigenei Kuhfhrvät. ?• *V O.:^ 9- 39.. 
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diese unterliegen starken S^liwaukoyiji^n,' diee wltr • die jetzigen 
Untersuchungen uni alter OeittUckkeil gezeigt haben, vcm der 
Zweiten Wetterlage abbihi^ön. Als. o;feh dirfl* Kriege das 
VVetternäAihrichtenwesei} aut fmiktntiiegrapki.schcrGrundlage 
wieder aiitobaut -wurde; war die Mög^chfetdi gegeben* eine 
Vsllpsfle .öbcrmHtiuiUf der SfCinft^b^dhadi- 

timgerr du rehzxjhjhrcn. Nachdem. .bereits/ «füjöiscfce. nor- 
. ^eglsebe ufid französische Schüfe mguhmißig VVeHertnöldungen 
vom NordatlarittK übermjtteU haben, trat die Deutsche Seewarte. • 
seit kurzem einen tS&jiehen Wettcnneldediehst auf Schiften 
der HamburR-Anierika-Linie. des Norddeuisdien Lloyd und der 
Hamburg-Sü.damerikanischeTi DampfscbihuhrtsgesellsChaft sin¬ 
ge führt* Die Dampfer dieser Gesellscbahcn, soweit Sie mit 
weitreichendeni. ungedämpftem Sendegerät ausgerüstet sind. 


Für diu Beurieihmg der WeiterentwickbrnK einer Wetter- 
tage auf dem Ozean ist es vor allem wichtig, auf die Tempe¬ 
raturunterschiede zwischen benachbarten Luftströmungen und 
die Temperaturunterschiede zwischen der Luft und der Ober¬ 
fläche des Wasser* tu achten. Tiefdruckgebiete und TleL 
ausläofer s-ertieto sich. werirL starke Temperaturmiimdiiede 
in ihrer Umgebung aufirttert Durch die Temperaturunter¬ 
schiede zwischen den warnten Luftmassen der Vorderseite eines 
Tiefs und den KalUuftmasseu seiner RückseUe wird kinetische 
Fnergie freL dtp:«ich unter Umständen in Stürmen äußert Die 
Verfolgung dir KaiHuFteinbriiche »st daher sehr wesentlich für 
die Beurteilung Wettefläke. Die Wolkenarten geben eben¬ 
falls sehr wertvolle Anhaltspunkte über die WeltereritWick¬ 
lung. Die Sichtweite ermöglicht ein Urteil, ob die Luft polarer 
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übermitteln verschlüsselte Witter nach richten von 2 Uhr nachts. 
8 Uhr Töorgens; 2 Uhr nachmittajrs und 7 Ulir abends mittet- 
eÜropÄischer Zeit über die Großfunkstelle Norddeich an die 
Sei’ivarte, Die Wettermeldungen der ausläudfschcn Schiffe 
werden den W e Uer sa m m e! f u n ksp r üeh e n der hetreftenden 
Länder entnommen; auch sie beobachten zu den ;m&bgehenen 
zwischenstaatlich verahredeteu Befihachtungszelten. Auf Grund 
der eingegangenen Schiffsmeldmtgeü ist ev möglich, viermal 
lagljcit Weiterknrten voin AilanUsdhen Ozean zu zeichnen. 
Die ühetmittelten Angaben von Luftdritck, Luft- und Wasser- 
fcmperatur. Windriclitung, Windstärke, Seegang; MnHn&. 
Sichtweite und Wolkcnart ermöglichen- eine eingehende Analyse 
det Weiter!age auf dem Ozean. Mit Rücksicht auf die Hüg- 
beraiutig hat die Deutsche Söewarte in <i^m- Sclijffsbeobacli- 
tung-^cldös$el dfe Angabe von Wojkenarten und Wolkenhöhen 
so kiiwnommen, wie sie in dem hiternafft^fen Wefterschffi$&ei 
für T vimLUt!kmen vorgesehen sind. Und wie sie recht genaue 
Angaben über die ftewölkunzsvcridiltnisve ertauben, während 
die W'olkenmulduüeerv der ausländischen Schiffe gegenüher 
den WidkeGiHeidüngch von l T anclStationen sehr gekürzt sind. 
Als Beispiel für eine .'Wettertcart^ • v^m- Üze.an .-^L die öben- 
steheMe Karte vom lö. September, 2 Uhr n?ichts. wieder- 
gegehen. Sie zeigt das subtropische : ; ,71odidruckgehlet weil 
au.s'gebrertet von den Bermudafnsehv bii> zur Pyronäenhalhinsel: 
ein. Keß von Ütm; ist bis nach Mitlefeuropa ausgesandt. Ober 
dem nördlichen Ozean ist eine breite Rinne tiefen Luftdruckes 
erkennbar, die sich von Labrador bis zum europäischen Nord- 
nieer erstreckü Jp ihr liegen drei Tiefdruckgebide,; von d^nen 
das dritte zwischen Grönland und Neü-Fvmd'laml noch in Frd- 

wfckkm.% begriffen ist, Mc-hreio. AasUuiet vop ihm . in dem 

Isobarenvetiäuf' durch Lüchte ^Tucke cmtedeukü. ••• fiher- 
unsren d e p Teil vom Atlantischen f »zetiit ; rtjif: 

•verkehr zwischen Furöpä imd Nördamerikü sieb absptelt Die 
R&Kengehietedurch Schraffur an^edc?ttej.. *L' ‘ ' 


und subtropischer Herkunft ist: Kaltluftmassen sind durch gute 
Sicht ausgezeichnet, ebenso dadurch, da£ ihre TenlperäfüA^ 
im ällgemeinen niedriger sind, aU die '•dcT AV-ö'j^'eröbßrftäclit. : 

Auf Grund einer,eingehenden Dearbeiltmg der eingegap-- 
genen Schiffsmeldungen kann eine Diagnose über die Wetk-v- 
läge auf dem nordatjantischen Ozean, fetzt gegeben 'werden.- 
Für die Schiffahrt werden bereits. •Vom deutschen erü?Usehen, 
norwegischen, amerikanischen imd französischen •WeHerdiVnö 
läßlich drahtlose Überdchten yerbreiietv Fflr die Ber^tiiri?; 
des nach Amerika zu über f übte öden Luftschiff L» Z. Üb 
noch besondere Vorbereitnögcti getroffen. Das amerikanische 
Nav?,^Departement legt zwei Benbachtungss^fafte auf «ngefähr 
4h 0 rr. Br, a5 ft \v. Lg. und 5S Ö xi. Br., 45* w. Lg. aus die 
Wetterbeöhachtungen übermitteln sollen, während ein drifte' 
Selritf die F. T.-Verbindung zwischen beiden und den ameri 
kanisehen Küstenstationen sicherstellt. Die Wetterberatunz 
für die Ausreise liegt in Händen der Deutschen Seewarte fr 
Hamburg, die auf Grund der eingegangenen regelmäßigey 
Scbiffsheobachtüngen vom Ozean, der Meldungen der ameri¬ 
kanischen Sonderschiffe und des amerikanischen Laridnetzes 
der Lnftscliiffsföhruug, Wetterübersichten und Vorhersagvjr 
zu stellt. Die Vorhersagen \verdtn von der Großhmkstelle Eil 
v ese bei Hannover ausgesttahlt di« Von der Trar^radTozettt^k. 
auf dem Tdegraphenarni HamhüTg förngetasfet wird. Hurdi 
direkte Fernsprediverbindung ist die Transradiozentrak mit 
de? Seewurte verbunden. Regelmäßige AVcttermeMiingn des 
Luftschiffs .von 2 Uhr nachts.. 8 Uhr morgens, 2 Uhr nachmir 
tags und 7 Uhr abends rnitteleuropäischer Zelt werde?» de*: 
Seewürfe übet, diift iCüsfcnFpnkstelle Norddeich ilbermftt^JL am 
welchem Wege auch ein drahtloser Nachrjchtenaustausc8 
zwischen LuhschiffsfÜhrtmg und Secwarte durclig^fübH wird. 
Mit Ahreißen der' VeTbfridnpg über Nordtdefch tritt der afrieri* 
kanjs&he Wetferdiehlst durch -Sdn Bc öbacliturtgsschiff und 0»^ 
Wealbkrhür^iV äTi Was<ftl.ngfon in Tätigkeit, 






Mit dem Amerika^Luftschiff über die Schweiz. 

Mit tZ LiiiftbHdern« 

.! Mnk des HcbetUWürdigeu FntgegGikMtmens des-Zcppeliu- in der großen rhil.lt • geht es lebhaft zu: die Gaszellen des 

Tm-* m FrcukLOsbaicn .sollte ieh zu den wenigen Ahscr* ahne» Sdtiire.s werden uaehgefüüt, die Instrumente für die vc-r- 

coh«j»c?t, denen c< vergönnt sein' sollte, an Bord des neuesten .sciiiedemmigeu Versuche während dieser Fahrt werden \n 

Uj4irj&iidiTv : . Aw -*seine r' endgültigen'-' •ÄhUelcrunfc an einem Raum der großen' Gondel verstaut ; unter den ,,atvser- 

ä'ntnka £jr«c größere Probefahrt miizumaehen. und zwar die iesencrG Fahrgästen wird Hoch eine letzte „Siebung*' vorcc- 

SVbw e} z > T - Reise; nomrrien und mancher dcr.pj.rt det' Lisie Steliendeu muß tief- 

Am "i\ September wollte ieh gerade in Blttfcfjeld zu einer bekümmert Zurückbleiben r auher ?(> M;ani D'Csätennaf» 30 Mann 
f reihallnjriv. t-;: rahn, an der sich sieben Üilkme bet erlisten, den Versadisabiedung, de* amerikanischen ständigen Kormmssmii 


reichBclic und Sclrweizer Seite des Boden$ee£ 
- . ist in tK*ic und dunkle Wolken gehüllt. Wir 
, ’ p x Mritu.eu kiits niv. \\ urticmbergische hinein aut 

• " • ' Tettimug und Ravensberg, kehren dann in nur 

wenigen lütj tp zurück, ubeefiiegen Friedrichs« 
."’P jg B B j baten mit seinem doppeUurmigen allen Sdilob, 
mit nun über dom See selbst in über zwei- 
.Jjf'T Mündigem Kreuz iah rer» die versah itdensten 

V e r s u c h e u n d M e s $ ü n ge.it machen, 
die zunächst dem Stamiruck uird tlet (i e> 
MHfc s c h\v in d i g k e i t des Scloifes gdterg und 

/ ; zwar bei Fioscbalinng sämtlicher fünf oder nur 

tler drei, hhntrea /Vlotofeh, Fs erfolgen ferner 
A it s I äti Lv^ftaichtv bei denetr das • Schiff mit 
' voller Kraft läliri Und nun der Weg gemessen 
wird, den es nach plötzlichem Abstoppeu samt- 
lieber Motoren zurücklegt. Werter zeigen genaue 
Messungen def e. 1 e k t r i. sc li tx u A u ft ad ü n g 
des Schiftsigerippes, daß keinerlei Bcdenkeu über; 
eine mögliche Zündung durch eine Fntladüng he- 
sieben können. Im Heckleitwerk sitzt ein Beobachter, der 
gertaue Feststellungeh über etwa ein treten de L) ef o r iri a- 
t Wv n e n des Scliirfskörpvrs Während der Fahrt zu machen luvt. 
Während der langorcij dynamischen Steig- u ft d 
S i n k v e i suche mit den verschiedensten Graden der 
Schräglage faucht das Schiff in etwa 1000 m in die Wölken, 


Ktunaoihor® *m Schweizer Bod^itseeufer aus 300 m Hftlie. 


gang zun] Zirkus Krone. Da ich den AllfccMnß P 
an dort: ■ Seltne lUug u ach d cm ß* Gen sec hieb t .’.; 
melH erreichte, setzte ich mich am 8. September 
früh b \}\u auf dem Flugplatz TernpcUmfcr . 
Feld in die Junkenr-Masciüiie mul flog in 
3 Stunden über FlsterWerda, Dresden. Chcionifz, 
Blauen, Bayreuth und den Frankenvval.d. mach 
Niiniberg. Wo ich nun den Schnellzug noch er¬ 
wischen könnte, der mich rechtzeitig an den ; 
ßhdewscre bracht^ 

P--gewiß *»eftfcn und origK ’ 
Held — .bmerbaib gaTiz weniger läge alle ühm 
A orbaiideuen Lid'bwhikel bemitsen; den Frei- 
halJon.. .tlit.3s VcTkehrsriitgzeug und das ;tiodöfn$tc v 
LuJt^chifi! - p \ 

. In FriedFiclisbhl^n heff.scb.fc enBlgos KcbetiF p 
Vide, viele warteten seif Wochen, zum größten & 
TG! vor ge bims, darauf; auch nur einen Blick in |f. 
das den Luftkreuze»* beigende Heiligtum, die j|» 
große ßauhallePzu tuni Fau^ebßc Von Anfragen |§j 
iMt! Atmieldungei* zur FelHiahmc an einer Probe- 18 
ndtrt waren euigelautcit — und nur ganz, ganz is 
wenige hatten das QHiCk, eine solche mitzu- ;g: 
inadnml 

Trotz wolkenlosen und unschemeud. prävh- ?; 
flg.Crtr AVetlcrs om 0, September fnUummgcns 1# 
WfirdL die. Schweizer fahrt abgesagt /»'in Fr- 
shmnen vieler! Und docli sollte Herr ln. Fckeuer 
Jppj ne haken. dOf dem Wetter nicht ,;naideU 
l.pd ?$t dtyMii viu eigen F)ing gerade um 


Konstanz am Bodenscc mit Hafen rind dem Insflhotel (X) 
der <BehurtSkt&t(e Zeppelin«. 


bck^lF aber dort seine* Amwühsbc\vcgti!jg nicht bet, ^ci es> daß 
cs in eine Inversion gekommen ist. Tei eV, daß dk: jeivchte Luft< 
Cin geringere- Gewicht hat und d>nm eine geringere Tra^kfat't 
des Schiffes bewirkt Dia Walkcnzöne vvird daher Wieder verv 
lassen' 

Während dieser Versuchs-Kreuzf«hft über dem See wird 
.wiederholt in Höhen yön löfj —800 m R o rn a n s ii 6 t n , ArbOn 
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schnell arbeiten. In' 400'. m. Hohe sind. wir um 1.45 Uhr über 
Waicbhm :ur» Zusammenllnß Von Aare und Rhein umf haben 
einen Weiten Überblick über die Ankäufer des Schv, arzwanfe 


und R b h r 5 oh 3 c h AügcMetlbrt ii im Wo)kens*chatfen sehen 
wir Ü r eg e n z. und Lin d i ü; unter ims. Oer Rhein tut ira 
Luule der Jafirhhn'derte an seiner Mündung in den See ?nH 
Schkunm* und GerbUhiHssen bin großes-Delta^ ^bildet; aitt< 
verlfiOdete Rhein arme sind von oben deütiith sichtbar. cheiVsV, 


K «»i: n a c li dem Aufstieg zur achtstündigen Schweizer Pröbef$«rt: 
DS^ ^roCe ÖawitaUe, irn Hintergründe Frltdrtebshafeii aus 50 m Höhe* 

die unter Wasser weit in den Sec hiuehiragendou B mieten. 
Bald be finden wir uns über der wlirtieoiber^iscbeji oder 
badischen Seite des SaB? bald wieder im der sthw.;wcr-oder 
österreichischen (trenne mit dem Blick auf die verhangenen 
AHx&ier Alpen’ Da* Studium der Versuche ist gegen j Ulir 
abgeschlossen und die .große Bahrt hmm beginnen. 

Bei einer Reiseku^cliwiifdigkeit von über litt km'Std. ist 
das Schilf ausMvneicbiK't kurssfabit, jede kleine etwa durch 
l.uftuorLme hervörgemfonu Schwingung wird momeTtun durch 
entsprechendes Ryderlegeu ausgeglichen Ir* etwa 40 ö m Höhe 
überfliegen wir io rascher fühlt K 0:11 s 1 a n <: mit dem Münster 
und dem wellbeküijüteTi lir.sulhbtcl. der OehurtssUtttv des h)wi 
Grafen: Über den lüuersee geht* h»»r.\Cjc, an der Reichenau 
vorbei. Bei Schloß Äx.enciVberic Im Thnr.gm.iv dem Aufenthalts¬ 
ort Nm:Me> ms ÜL iiherilJcneO Wir dieSdiwuiir.r tuen/.c und 
Attri Rlieili über Steift und das mehfteh 

gelegene D t e ö V n h o f wu hhnveg: Von Norden grtifit Singen 
nid dem fitihennvieHmruber, im Süden ÖHcJveü >\ ir in die wie 
Kulissen langsam vdrbeizieheiuleu Schweizer Vorberge hinein. 
Dm 1,25 Uhr vmj $ e hü f l h ä 11 ye n erreicht; bei den«; 
R h n J n f a 1 f mit dem s.c bloß Laufen muß die phft 

hys %ftt fenstcrii g&eftfr 


Partie am Hoilensee bei Kojssiattf. «ijt AUmannsdorf und der Insel 
M aitiaut vom■!=.■Z« au* 4ü0 m Höhe, 

mit s v lia r feiiigfebchn J Ueiteft Tale in, Um 2 Uhr erreichen wir 
die ivlusstschc Trnmpetcrstadt S ä c k i ttg e n und -überfliegen, 
h MfrUitcii später d;is Alte Städtchen R h e i u f e J den, dessen 
ursprüngliche ui kiek* 11 er I Je he form mit Mauern und Wehr- 
türmen noch deutlich erkennbar ist; am der kleinen Rheim 
insei .soll die Residenz Rudolfs von Soli Waben gestanden haben. 
Basel kommt in Sicht; 2,18 Uhr sind Wir mitten über der 
Stadt in 400 m Hohe und beschreiben über Cfefh und Klein- 
base! eine grobe Schleife. Ais Grüß zaudert Post in die Tiefe. 
Auf den Plätzen, besonders am Münster, haben sich viele be- 
ge.sfcrte Pinwohucr 211 unserer Begrüßung zusammengcfuoden. 
Das Schiff wendet und nimmt, begleitet von Schwätzer Flug- 
zeugen, schiert Kurs über den Kanton Bas elf and in südöstlicher 
kicluung. Litte dämpfende 'Passe Kaffee, m der niedlichen 
Schlftsküchc clukirisch bereitet, ncbsl prachtixen Ikurtclü 
Walfein und -Keks erfreut das Herz der ILihrgäsie, 

Wir sreiicnn uüuPhhch auf über lOdu Meter ansteigend, 
über den Hauunsre in rücken im Juragebirge, üburl liegen 2.42 Uln 
A a r a t] mit dem Blick ins Aaretil und in der Ferne auf S 0 I. 0 - 
ilnirn. erreichtn deri hellgrün inmitten dej großen .charäklc- 
■Tistisch.cn < 1 bstbaumIandschulft liegenden Se m piiDtet See 
und sind um Uhr fiber dem im DunK^I d 2 e r n 


Ba s e!, voijt l. Z. Uf, >-äJhrirjil der großen Scmelf«nrahrt über der Stadt aus 4U0 m Höbe aufgenommen, 












Mil dem Arnerika-LuftscbiH über die Schweiz 


vom L. Z. 126 aus 400 m Höbe gesehen. 


U!IÜ Uciti V j c r \y a i d s i a 11 c r b e i. Pilatus und das 
^taufvflu»rrr liehen tdne Nelitlkapot- aufgesetzt, nur der Rigi 
itod Ödr^tt>irk:fcr Krjißer» herüber. Über den KüIJnachUT 
seeanii und die ..Hoble üassiS 4 fliegen wir in flottester Fahrt 
in .nun m über Gelände zum Zutiir See hinüber, Nach 
Norden wird ,;TS ieut wieder heller: über das Shlial itif scitcm 
schroff abfallender* ■Felswänden und VJnd.uk. teil hinweg er¬ 
reichen wir. dicht über den jsiHd SG? ab/aib-nden Höhunrug 
hifMbgeheml, bei Horden den Z ii * i L Ii t- r S e e und überfliegen, 
nach ’ •' Stünden Palirt Tön Luzern, um M5 Uhr die bi mit 
Z ti r I t lv. die, steil >;u unserem- Ümptaiig gerüstet bat: die 
flauserdaclier, Kaianla^cii nml besonders die Brücken sind 
dicht mit Menschen b^sct^U Wir weiten unter uns die breite 
BahnliofstraÜe mit dem neuen Gebäude der Schweizer National- 
bankr das' Fraumiinster, das Orohuüntster und die Petrikirehe. 
das kleine Insekheru das „BauschauzliT der ehemalige 
(Jarppferün 1 egep ta t z am Ausfluß der '.Ummut lenkt unsere Auf¬ 
merksamkeit auf sich. Fine '«frohe. Schleife wird über der 
-Stidt beschrieben, bei der uns zwei FUnactitfc vom nahen 
größten Schweizer Flugplatz von D ii b e rj Ö n r r begrüben: 
Ihn überfliegen wir das reich büflaggtg VV i n \ t r t b u r, 
dav" allerdings, wie wir sehen, nicht unsertwegen aufmerksam 
den Sehrnuck angelegt hat. sondern Uns Ablaß seihet öf.o.ßeb 
hmdwfrtschaft 1 ichen Ausstellung. Zahlreiche Talsperren und 
imlic Viadukte verraten uns bei dem' Blick von oben, daß 
wir uns ur den Vp pulpen befinden. Flott seht ts über 


WH und Gossau nach der fleißigen Spitzenstadt St, G a lieh 
mit ihrem uralten berühmten Kloster und ihrer prächtigen 
groben Stiftskirche. Um 412.3 wird bei Arbon der Bbdenscv 
erreicht und mich 7 Minuten mit 130 km Stundengeschwindig- 
keit F r i e d r ) c h $ h a 1 c n überflogen. 

Fs folgen schließlich noch einstümßgc Versuche über die 
Wirkung des Scite.ustepcrs, die Wendigkeit des Schiffes: bei 
10'* Seitenruder beschreibt das Schiff ln 4 Min. einen vollen 
■■Drehkreis. Weitere Beobachtungen wurden bef J3® und bef 
dem HöchsfaUvSschlag von W Ruderiegung gemacht. Nach 
diesen Versuchen wird um 5.55 Uhr nur mit Knebel b Linden 
ohne Landungsutu auf dem außerordenUkh. Kleinen Landungs¬ 
platz an den Hallen vor einer wartenden groben Menschen- 
menge elegant und sehr glatt die Landung vollzogen, ln 
£ S t tt n d e tt Fdiirldaytr waren etwa WO km zurück- 
geltst worden. 

\Vtt einen Blick in das Innere des Schiffes getan hat, wer 
ferner gesehen hat. wie vorsichtig, aber auch mH welcher 
Sicherheit die erstklassig dn rdigeFn.de te Besatzung mit dem 
kostbafen ScMif umgeht, für den kann es keinen Zwidfd 
geben, daß die große 7»)0t* km-0 .% e a n f a h ri votf gelingen 
in u ö ! Wir dürfen mir die Hoffnung auSsprechtm. daß e$ den 
maßgebenden Stellen gelingen möge, jetzt am Wen dtp onkt 
Jcä dmschen Luftschiffbaues. die unwürdigen sif lo^p;. 

damit das Amenkasciüü als sichtbares lei c h v n 
d fe n t t h U e i vfcc; s eine neue Wirtsch^fis'epodic einltifet! 

Petschow. . 


Rohrschaich aus 800 m ISfthe Jn Wotkenh.Öhtt,|pef'vci»tJl«rrSreuerbord' 
raotor steht »äbreotf d*r. Vcrswjrhv-T 


öltck auf S ii ck 1 n g en und <Ue 5chw»?tz«r Vorberge, 






220 


Nr. 13 




Funkpeilung vom Luftschiff aus 

Von Korvettenkapitän a. D. N11 z s c h e. 

Der I,. Z. 126 ist das erste f ufttahrzeug. das mit einem Bördpe-ler aus- p-tMi-in ^ 

geröstet ist und dessen Peilungen nach einer ganz neuartigen Methode t 

nach Wcdemeyer ausgewertet werden, die die Sicherheit für absolute Ge- nanuotlcher fttOtll llirn It 

nauigkeit des Schiffsortes bietet, un Gegensatz zu der b’.shei in der Seefahrt Setzling er VGräUSSiclttlict 

angewandten Melhode. j„ Jer Lujt Hinsichtlich 

Wir sind in der Lage, in folgendem die erste Veröffentlichung des neuen Annahme» im Vnrrlrrtr 
Verfahrens herauszugeben, dessen Einführung auch in der gesamten Seeschiffahrt . .* , . ^ . 

nur eine Frage weniger Wochen sein wird. ausreichender Genauigkei 

Die Schriftieitung. des Winkels zwischen ei 


igCnem Kurs und der Richtum 


Das Schiff wird von der Führergondel aus abgewogen. 


Peilbomb e n. besonders konstruierten Blechgefäßen, die mit 
Kalziumkarbid gefüllt sind und vom Luftschiff geworfen beim 
Auftreffen aufs Wasser durch QüälmentWicklung längere Zeit 
sichtbar bleiben. Wenn auch das Luftschiff nicht wie der 
Dampfer der Gefahr des Auflaufens auf Grund unterliegt und 
man mit der Genauigkeit der Navigation daher auch nicht so 
penibel zu sein braucht, wie es bei der Seefahrt notig und üblich 
ist, so ergibt sich doch auch beim Luftschiff durchaus die Not¬ 
wendigkeit. den Standort von Zeit zu Zeit durch besondere 
Hilfsmittel zu kontrollieren, um ans den Ergebnissen für die 
Weiterfahrt die notwendigen Schlüsse ziehen zu können. 

Welche Hilfsmittel stehen dem Luftschiffer mm zur Ver¬ 
fügung, die ihm die Bestimmung seines Schiffsortes ermög¬ 
lichen? Zunächst wäre der Sextant zu nennen, der allerdings 
gegen den üblicherweise bekannten eine sehr wesentliche Ver¬ 
änderung erfahren hat. Zwar wäre es an sich angängig, die 


Die Navigation auf dem Luftschiff unterscheidet sich grund¬ 
sätzlich in nichts von der auf Seeschiffen angewandten. Auch 
hier wird der auf der Karte durch Absetzen ermittelte Kurs 
nach dem Kompaß gesteuert. Solange die Fahrt über Land 
geht, bietet außerdem die unten wie ein Film abrollende Gegend 
dauernd die besten Anhaltspunkte, so daß ein einfacher Blick 
auf die Karte zur Orientierung völlig ausreieht. Schwieriger 
wird die Navigation dagegen in großen Höhen, zumal über den 
Wolken, und ~~ was dem ,.L Z. 126“ Ja mm in Kürze bevor¬ 
steht — bei der Fahrt über lange Seestrecken, Hier ist der 
Luftschiffer genau wie der Kapitän eines Dampfers darauf an¬ 
gewiesen, sein Besteck unter Zugrundelegung der geschätzten 
Fahrt zu koppeln und unter Berücksichtigung der ermittelten 
Abdrift Kurs zu steuern. 

Es ist ohne weiteres zuzugeben, daß die Schätzung dieser 
beiden grundlegenden Faktoren schwieriger ist als bei der 
Seefahrt. Der Seemann hat es gelernt, die Fahrt durchs Wasser 


Über dem Bodensee während der Geschwindigkeitsprüfung 


Dlessennoien am Rhein aus 400 m Höhe. 





















Funkpeilung vom Luftschiff aus 


buntlen ist: dieses ist in .der FunkkafcVne.det- Führergondel ober-' 
Itajb der Empfangspparniur angebracht* 

Die Peilscheibe, die durch das Handrad bewegt wird, weixr 
eine OfadeinieiUifl? von 0—3fti) Grad auf: sie ist auf elas ScdiiR 
orientiert L> folgt daraus, daß Rahmen- und Pcbscbcihem 
Stellung Yoncuiaudnr abhängig sind. 

Vhc Au?nähme des Peilslruhles hängt .-mm von- der ,SteH..uü^ 
des ILdm^ns ab; er empfängt nämlich. eiti Maximum aR pfUb- 
fängsla \ttsw rk v, wen 11 ftbene In Richtung der Sendestat?Qti 

weist: aber dessen genaue Lage kt mit dem Gehör sehr schwer 
anzn.ee Iren, im Gegensatz zu der des Minimums, das Eintritt, 
wvnm die' Fläche des Rad i m ens ;dem Sender zugeweudet |$t. 
RrnktlscIL vekwärWIndm hier der Empfdngston völlig Diese 


i»U^uho!^nL, um ßo deren Höhe zu messen., die mau dann 
nach der eHordeHichen Beschickung mir dem wahren Horizont 
oer Besteckri*cJ 1 mrng zitgruude zu legen hat. aber die Vem 
hesserüng timKimMfRic, Refraktion Usw. verliert bei der 
trotten At^fephohd an Genauigkeit. Grotte Hoffnungen .setzte 
man. daher am' dem L i b e 11 e n s u \ t a ü len, mit dem man 
nttet einem irn ö?rät heihuilicheti künstlichen Horizrjm mißt, der 
durch die Btoe tupjer Wasserwege gebildet wird. Mit dieser 
iM d<t* durch ein Hernrohr gesehene Gestirn zur Deckung zu 
hniigeu. sobald sie in derMitte der Wn^erwage erschoiM. Aber 
gitüäc sie dort 7w hallen, erweist sich in der Praxis als orige- 
üi..*s?i schwierig. weil die ik^cbleumgung des Luftschiffes, und 
sdu; wenn auch sehr geringes, Roben außerordentlich' hindern 
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zu dieser auf djo Lsy&ß de*S&hfffes b&^§jiew'Söüenpei!un0. dd-n, zur größereir Glaübwürtii&keit dicht'verMngt wajre» bt?i V$f- 

im Augenblick- der Peilung anliegenden Kurs hinzu, also- dm nu^balten <te* Müttmunfs ständig em gewinkt; Auch abdchUieh 

Winkel, den die•Längsachse des SdnHes mit der Nord-Sud- vonjenommene Abweidumgen vom' Kütsc durch den Sdtem 

Linie hi Iden so erhält niuu die .gem&rauhjsclie Rkhtung der .s teuerer konnten «ficht verhindern, daß das Schiff genau-, über, 

Sendesmtkut. dür semiemien Kunksdikm passierte. Eine derartige Zselhihri 

Bel genügen Entfermmite» •- bis etwa m Seunmilu» •-. fand mir- bestem ge über dem Bodeusee m Ridurmg Kan-’ 

siebt nichts im Wege, diese Peilt iditungeu so miszu werten, . stau/, eint Weitere u. u. während der I>.uier]u!ir( em Sehteb 
als ot> es sieh um optische Peilungen handeln würde: mau munde euch PrieUfiehsnrt bei Klei mou 

tiügt sie also vom gepeilten Objekt ausgehend ohne Korrektur 
als gerade Linien in die Seekarle ein und ermittelt der? Schnitt¬ 
punkt Anders hitigegen verhält es sich, sofern es sich um 
gi'öfiere Veilüistanzen handelt, und das ist.heim Luftschiff der 
haUptHäeiiiich ln Krage kommende Fäll. Die Erklärung hierfür 
\icjit in den sph&mcheu Verbalfnmen der Erdkugel begründet. 

Die elektrischen Wellen pflanzen sich — von physikalischen 
Storungen abgesehen — gradlirtigv also auf. der Kugel auf einem 
rjtoßktelse,- tL h. auf dein kürzesten Wege, fort. Ein Groß- 
kreis, schneidet nun jette»’Meridian unter anderem Winkel* es 
vrmangidr ihm öl§rO \die Eigenschaft ei ms geometrischen Ortes. 

Bei einem solchen kann bekanntlich jeder Punkt aJsStehd- 
ort eines Scjidies m Frage kommen: hingegen kann das eine 
^endestation pdlendv Schiff n u r im Scheitelpunkt des eben 
gentusssRüi! Winkels stehen, der vom augenfdiekjidien ürts- 
rnvrldimt und dem CtroÄkan‘s-Pi?il5rFühI' eingcschfdi#n wird, 

Es ist also nicht angängig, zwei von diesen at$ geometrische 
Örter zu beharnJebi und sie zürn Schuht zu bringen-vielmehr 
ist es notwendig» solche auf and crem Wege zu sudreu, Der 
Scheitelpunkt dev gemessenen Winkels ist nun weitert» 
durcfiauÄ. Picht a n ebreü lie^fibrntiCPPeiiStruhi gcbtlhiteö; be- 
■stimfnt Ttesct gräber Apfebkr Kurve, dih adeu 
Ört iuf ’die SpItzen alter Kugeldreleeke über einer festen Basis 
bildet* (hier der Teil des- Meridians der Sendestatfan, begrenzt 
•: vottC'Fpbl und Ihrer gertgtaphischen Breite)., deren Winkel au 
üdr sSöjlsfcF gfekh düt äpreh den Bordpeiler efmittelten 
Pciluüji Bf. 

Pie folgende Zeichnung stellt einen Quadranten der Erd- 
kug^'daVt'tlüf .dem Meridian P^B ist in $• eine Serrdestation 
angenommen, die., vöu. einem In Ö stehenden Schifte Ub • 

Winkel ^ zwiÄcbexi . de-m Meridian P—0 und dem Ounikrtüs*- 
absebnJtt S—0 wird. Derselbe Peihyiukel wird aber 

auch in Di und Ih durch deren Meridian und dem Uroßkrcise : 
nach S gebildete'erfolg sich daher, daß das Sclufl sowohl 
in 0, (h oder C);> b^w. auf irgendeinem Funkte der durch diese 
drei Orte • stehen kann. 

Diese Kurve als Standlinie Ist die Az i m u igle i ch £; sic 
bildet mit dem Orofikreis-Peitstraiil b>w. mit der aus diesem 
leicht zu erredmeuden gmüboigen Peilung einen Winkel. Die 
Aufgabe begeht also darin, dnerselte dte tage des Scheitel¬ 
punktes zu finden, .andermtdte äfe Wlirkelgrüße.. Oer Schnitt- 
purjki der efmitteiten Standtinten ist der währe Sohifteort. 

p 


JKunt nach dem Aufstieg, 

Seitr sebwierm gestaltete sich bei dem starken funk ver¬ 
kehr, den iadtschifi zu bewältigen hatte, die ÄüCrtp^ 
von Krcu^pdlubgeti. Trotzdem gelang es. solche auf Entfer¬ 
nungen von über 500 km zu erzielen, ihre Auswefiimg nach 
der nett eh Wedöocyerseiteb Methode ergab Schifferie, die 
äußerst genau in der Nähe des 'iii.teäi'lütdiei! Stähdorgcs zur 
tu Ti der Püiknigcn la^en». yin Erkelmrs, das vor»-, der Sdü.h> 
leitung als über ßrwarteri ^ut . \vutde» . . . 

So hat sich der• ftorüpoivr sebnell das volle Vertrauen 
der Fahrlleitung, speziell 8£$ yf* N.ivigäbonsotfiztef tup^tereu- 

_ - —,— den Herrn \\ittenrarth, efworben- sig st'Clik himte ap? ddnv 

tlurcji das Erschcmeö -des Bordpeilers wieder in den Vorder- Standpunkte, daß das DeriU in erster f, i u i-c - wenn mein 

Ärhnd. des • Jnte'rvs>CV gerückt Scipe kflriltcb. erfolgte .Lösung allein - als n a. v i z u t o r H c li e s H i l f s m it t e I zu Q i f 

Im dem Prof. D e. W odemn'tr zu danken. Dieser hat b e s t i m m nn g l* ti während der Dberbdtrt nach Amerika in 

em<precliende IV-icHt '"■zu inmdhabende Tab^tlvft koustriütrt mid Krage kommt. Es ist beabsichtigt, nach Verlassen der eimu 

der F.ahrtieiluiiy des ..L-.'Z 120“ entgvgerikon-nuendtfweise zur paIschen Küste zunächst tnii. Krenzpci’ungcu nach goeteUHc-u 

VeriiigUiig gesteht', I .andsendestationeii zu operieren und später evtl, nach' * foltern 

Per Burdpeiter ist ,ü\ B«.rd des Z. i:*Ci v ‘ v/ähreod dessen Dampfern, deren drahtlos iibernnttelter Standort als* genügend 
' Probe.!ährten-■'■einet nus^lygen Prüfung ' W'ordun. genau .atigenommen .werden, kann. Sobald es angängig tet, 

Die technisclu*. 1 VmonNiratim? Jag hierbei in den Hände» des soll aber zur Zielf.ibn nach einer amerikanischen Station über* 

KoiKffukteurs; -des Uürüt^s, de^ Öberhigeniovifs Leib v»h] der •xVAa.ngen werden/ Hierbei wird der durch. Peilbomben dm 
l'eieiunkcn-Ü. m: b. fl... die nautische. Aus Wertung, der Peil- verscliiedeuen' Zyitubvchnihen enniPelle Abdriftswonkel be- 

eratebuisse bei den« Veriassef zu. Nach Aufnabniv der Funk- rucksicMigf -y. erden, lind das Schiff wird sic»! der amefikant* 

buschickung wurden, run liehst /iclluhrtcn vorgebihrf. d. h. der scheu Send cm miau red jem CirrdikrefsCN also auf der» -kürzesten 
Kurs de-; lAdischüley'cnrJe vnti »ier lauikkjhine, deren Fenster Wege, nÜhnai, 

Co gle 












Nr. 13 



Mm 


ßh elnfelden a. Rhein, vom L. Z. 126 aus 400 m Höhe, sine ölte i?tadt mit Wngmstuirr 

und Türmen. 

Lahilitüt^momerü des- 1 ci t werk losen Sciilff !*>korpers ein be- Luftschiff hat Fafrrf- und LancUmgsbaflad in Gestalt ‘ on 
stimmte nickfiihrcndev Moment entKejyeir*). Wasser. Zur Aufnahme des FjthrtMlasies dienen einfache. 

Das Leitwerk ist ■’aus Durahmiimrägcrn als nahezu frei- Sackt: aus dreifach gunvt viertem Stern, d|e Entleerung^- 

tragendes Gebilde .mit -geringer' Verspannung durch je zwei vornchtunu Ventile besitzen, damit das Wasser allmählich aus- 

Drahte an den Seiten konstruiert und mit Stoff bespannt, Das läuft. Sic Sind über die ganze Schlfisiange hin paarweise zu 

Innere der Piihrüngskörper kann man vom Laurgang aus bc- beiden Selten der Laufplanke verteilt: sie fassen je 1000 LH.eT 

stehen, im unteren ‘befinden' sich Steuerruder für Hohen* und '-.Das Wasser wird durch Stoffschiaue'he Seitlich abgeleitet da- 
Seiknsteuerung für den Notfall, wenn die zum Führ erstand mit es nicht in die Gondeln spritzen kann. Für die Landung 

gehenden Züge versagen* Die Oberfläche der Seitenruder bc- Sind 12 Ballast h o s e n zu je 250 Liter Inhalt im Heck und Bug 

trägt je 1$ qm. der Höhenruder, die ein Au.sgleiclmück haben angebracht um eine gute Trimm Wirkung zu erzielen. Diese 

f.fr 20 qm- Die Rüder werden Von dei Führergondel ans durch Säcke enden Unten in lioSöuaftige Schläuche, tfiev Iwdigczosün. 

Miälüsteuerzüge beiiUigt, die über FulrnrngsroHeu aus Ducalünpn sind und zur Fmlecnmg nach unten fällen gelassen werden, <%o 

laufen: für die Selistreckeu werden Stabiroileo. uni Kugel- »iah der Inhalt «ich keiweHstens entleerte was bei i.andungs- 

kkerti in verstellbaren Böcken. Verwender. Die Höhenruderzug- manuveni meist der fall sein muß ßx sei daran erinnert, daß 

üaärt- iauitn auf der Backbord-, die $'eiteüruder£ugpaarc auf eine TtewicTtsaitdcrimg von ,1 ,v. H. diy Audermig dm Höhen¬ 
der Stcuerbordseite. Zun» Ausgleich der durch die Formünde- läge von 80 rn zur folge hat. 

JwhgtVh des Sclliffcs (Hjer durch femperätureihflü^se bewirkter) fallen -ilü«? LuilSshiflW wftd‘ dttrcb hert heryar- 

fängeoäxiderungen der Züge sind SpannVoTrickftmgüfi ein- gerufen. Acht der H Zellen haben sei dich an ihrem obersten 

gesetzt-.-. Zum Anzeigen der Ruderlage dienen besondere, in Teil AVanovrierveiitfe von je rund <HJÖ nun Durchmesser (die 

kleinen rujidtn Gehäusen vintergebrachte einseitig feder- Uherdruckveiitiic von je 5UÖ mm Durchmesser sitzen seitlich 

Mästete Zeiger, die von einer Spiralrmtenscheibe aus durch unten).Die YomHle werden durch Züge von der führergmtdd 

Hebel und Zug hg Weg f werden. Außerdem Hafen dfc Ketten aus hetatigL wo>hei die acht Ventile durch Zusainnienkuppiduug 

*lcr Ruderzüge Kontrollmarken. Der Höhertsteuermarm sieht auf eimmil gezogen werden können. Die Drallheit der Zellen 

w einem he.söndercn.Kontrol.lzelgcr neben der Lage der eigenen, wird durch D.raljaivzeigcr, die Temperatur durch ein in der 

Ruder auch die Bewegungen des. SeUettsteuerers uiui um- Mitte heifndWcfes Fernthermometer in der Gondel an^teigt; 

gekehrt: Für den Fall, daß die Betätigung derTstcnerziige von Durch starken Durchzug der Lülhrngsscliächte (OHu,., j t:r fm 

der Führergondel aui vtrsagL -erfdUt die Ruderlügung von der unteren Teil der Hüllt nogefeüobtelb hldtcFdrnckklappeu) kütm 

"unteren FührungsJQös$e aus.. Die^ Befehlsübermittlung erfolgt in man gelegen dich auch TOnperauiraüdcrürtg dek Gases hervor- 

■ *1 «Z* iv w . », i ufen urltf danirt Steigen oder Fä lleti des Schiffes e t w xi S be- 

.hirdetör" im UUtschUtbaU ZeppolA O »> 1 , t» W..‘ fri*ünrti»hafen.‘ li6V 186 Te*r- C-influsseu. Die Änderung der Ödste. «Unnatur um 1 Ctrad ändert 
»bMMungtn uod eioer' T*!et. V, fl. <jjk riüVH- SW & bekanntlich cfas Völtinten. um XI273< 





Navigation beim „L; 2 . £ 26 * 


Navigation. aber flieht .Mumm ist, Iüj t trrufj eine Reihe von InsfDimeuteh 

Dje Festlegung dös Kurses ist hei LmVDJfrz.eugcn nicht so erdacht, die der FesistefUmfc der Holte des Luitsch'ife*- über- 
einfach wie hui SeeseluiWn. Fbimul nicht weil zur Seiten- iletn Meertfvsjdegel üle'mm ami im 2. 12o erprobt worden 
Steuerung mich die Höhensteucnmg liiimtkormm.. dann Weil *i»e sind, »»d noch erproln werde».. Zunächst das Ji c b » 1 •;».>. 

•darch die .• Lufsfteövtgimgen .hedfugte AhdrIU nicht ohne weiteres das namentlich bei Nacht oder dichtem Nebel znt p|p|ä 

bekannt ist, und tödlich, weil die atmosphärische» Verhältnisse kommen soll. Fs ist dies du SCballmvvser. hei üetn eine 
auf die Wald des jeweils zu wählenden Kurses von größter Be- Rat tone ahge feuert und mi/ttls eines bis ade ‘ Sek. 4&ffl£g 
.Jttitunjf sind, arbeitende'!! Apparate die £ci) gemessen'-wird,. m der da- Feiw. 

Beginnen wir mit der TkwVmuns. der ..Werl erläge** tut die. de>s Scjiusses rum Schiff zunvchkdm. ferner gib« £$ i > 

Wühl des Weges. Der kiirÄe^te \Vcg auf dem grdd’eu Kreise O p U s c h c M ö h e um t s s u ?i g. Bei dieser wird vor; dem 

vorc Ftiedrichsfialen nach Ngw York ist ri.idd . imoirr der am fludpwnkt einer. *m Landung {estgelcgten Basis vtm '71.5; m 

schnellsten' zuriiekzulcgendtv'• ■ Fntge£en£iehe.»de •• riefdruck- vvnmueD eines litttOker/agcu Schein w eriers. ük-sseir Strahl 

Wirbel sind hindernd: im.it* ftm& ihnen deshalb möglichst aus- .genau senk recht su dieser. Basis-hei genau hpnzoTi.tal Ifegermen» 

v.eichen,. • 4>ie Nordsette der au«. Westen herauriebenden Tiefs Schiff eingestellt werden kämt, ein scharfer Liehtfkcfc auf die 

bringt dem Luftschiff Rückenwinde, die Südseite Gegenwinde: Meeresoberfläche geworfen, Von dem anderen Endpunkt der 

Das Schilf gewinnt demnach Zeit, wem; es tue!’ Norden au*- Basis wird dann der AVbtkd ?:u diesem LUhifRck gemessen, 

weicht. Der Vorschlag, durch solches Ausweichen -die fahrt wodurch' da:> HeideWtkilge Dreieck' hesinorm hi und also auch 

ubzujviirzcTK ist zuerst von Professor Hü rgc.se! j. hn Jahre louo die Mime filier dem Meeresspiegel errechnet werden kann. 


L.&Jft Aber 


gemacht 'worden, während der Kommandant des ejiu.dfsc.kcn 
Luftschiffes „R. 34'* ln .seirumi Logbuch angihi, bei der Dnau- 
übernuenntK j?n Juli 1919 zuerst in der ftaxlst hiervot} öfc- 
brauch gemacht: zu haben, 

Ls ist also wichtig, neranzieberide Minima rechtzeitig za 
erkennen. Diese Lrkeimtnis vermitteln fit erster Linie 'die 
Funkspniclic der WeUersicheningssteiien. Über dem Kontinent 
ist das verhältnismäßig leicht Das Schiff erhält von der 
.rfcteorolögl$chen Zentralstelle Liuuenberg und von der See- 
Warte sowie den ausländischen Zentralstellen alle erforder¬ 
lichen Angaben. zugestrahlt, und man zeichnet an Bord dds 
'Schiffes' die Wetterkane. Bei der Fahrt über den Atlantische» 
Ozearr ist es $chon schwferjger t die: VV etter läge zd ermitteln. 
Zunächst 'nimmt der Funker auch die Meldungen vom Kwrti- 
nCnt auf, wichtiger aber ist es, die Angaben vom Atlantischen 
Ozean und dann aus Nordamerika zu erhalte». Die ameri¬ 
kanische Regierung hat irn ÖzCaa drei Schiffe djesetn Zwecke- 
dieusthar .gemacht.- Von diesen liegt das eine auf 55° BrCHeV 
45 11 Länge, das StatiunssJnii (Station Slii’pK Dieses leitet die 
Sanrnielnieldungen der ans Amerika tanlnnumdeu Ueohaeb- 
>*.feUür; während, das zweite, das Fk i öhäc1p.»fl^sehiff. 
(Obsvrvaii'Vo Shipi die Beobachtungen vom Ozean gibt, imd 
dag; "dritte lediglich Fünk schiff ist. Natürlich k;,rm och der 
L. 2 Ut> während ' des Fluges auch von jedem andere» am 
dt * »Avari fahrenden SctuD die meieorob*gischeti FLmcuU 
gusl-rahlgn lassen. 

Nme;herrscht aber das Stu ben ohne fremde . Hilfe xife 
WetteTLige tu er;kv»oevi>. allem hV.n|,oz{e)ieude T-\eis rechf- 
zeuio aus der 4 » 0 V ri: u^ dt,- ).uodruck.-,. skr Wmdrk iihiiig 
und -stärke; U'Vr.snMvm.t: f>a/u ist ;.s »ölig den LoHdnwk 
über den* cfufnteiu. Wen» djf SddiD (i 6 h e 

Wfcntiv ggw» hvb.iimil dänii. hditc' *m n änch den. Luit- 

drU.ck aus diöjtL -ertrahleiutjgeo Da dk /Höhe 


Diesr Verführen nnissch; dHeV ‘.vlcderliolt werden, um uiv \ er- 
rindefUHg des Lufidnicks verfolgen ?u können. 

Nun muß man aber aheh Stütke und Rieht u n g \t c. s 
VViifdes und tlfre Äiiderut(gen .ermittcln, nicht allthi. um 
viflvii Scldufi auf die Wetteviage zu ziehen, somit*rm um w.:. 
die Abdrift hlrer Meeresgrund ständig fLstzustellen. Hierzu 
bedient man .sielt des 0 c s v; h w i i> u i g k e i t s- u p d F 11 g 
v i u k u 1 m e smm s Dieser besteht ans einem Periskop- 
k-rnrohr das »one • \'i-iifcinsti.*l|u'ng von etwa 75 ” vop svn : 
hzw,. Feldern: bis ”15 * über -die Senkrechte hinaus ggstarK*/. 
Ztif ficsch wlmiigkc if s 1 wöslurrrrtakg' wi rd ei ne Visur in. dör Nähe 
der PertkreOMer. emgesklü. Beim. Passiere» eines Ubiek« - ovo 
Bodöi^ hzw. apt dem \Vas5Cr ISCfLv irnirjRÖrper. PcÜhorbNLm. 
die mit PluakjRhor-KAlzhit» gclültt sind, das im Waxstr äuL 
lcuciitcf und Rand entwtckeU). wird durch die Blase der Fokfis-• 
lihelie die Stoppuirr i» fjang gesetzt Darauf wird ihe ger 
erste». Visur gehörige zweite Vhoir eincestclll und heiiu Di-, 
gehen des UlHekts durch di» Blase die Uhr gestoppt, ln ebter 
Tabelle kann; man die. wahre (Ich’)!B indigkeit, über DtUiö 
schnell abieseu Das Li im weserdiiehe» das Vermhrgn D:-' 
man Kurs Und ÜifcsCbwImiigkeit Jure» die Luft nmrDs drs 
Kompasses *md der Liesch windigkeMsiriessVT .LA»erm'migj>L 
Sumdruckmesscr I fesisfeikoi kümb hat; marv ade .»irMD-v du: 
zur. Bestimmung^ der Richtung und Ftörkg de^ WhnH-s ptiffö 


ciiüL Be* der D fohet! -No.rd 1 andfubrt des L. >Z„ ,1?t} haben die 
VeiMiebe, denvu öjieh Kapitän tlo> kosv, w isv/u.^liäfrlLh. - M- 
siPiCflcr. deb Lo;ma ;C.. P. . Doer.z, Friedgiuob heiwuHmt,. b.e»y?v> 
digvnde KrffghdLtst geliaht, 

\\^ÖU .t>Hgr Nso?td herrscht, ,hgi efem r»an schojii auf kdr/> 
Luikrtiüiig nichts in ehr sielu. dann sind diese VerLibren äaD> 
mcht duwefidh^k Wcim man über dgir, Nchgl fahr eh &imt. 
MA»n käütiö wie hD der Seefahrt, die ä:s-'t rjoii ^.tn.U 
Dos i t.t o n s h e s t i w m n u g nach Sonnen* mW Desornc- 
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Grundgedanken der Jungfliegerei 


stand angewandt werden. Die Messungen erfolgen von der 
Plattform aus, die sich oben auf dem Schiff befindet. Qeht 
aber der Nebel sehr hoch hinauf oder liegen die Wolken hoch, 
über die man noch hinaufgehen müßte, dann wird man dieses 
Verfahren des großen Gasverlustes halber nicht anwenden, son¬ 
dern zur funkentelegraphischen Peilung über¬ 
gehen. 

Zum Verständnis sei hier zunächst noch die Seitensteue¬ 
rung bei Sicht erklärt. Ein Fußgänger, der über kahle Flächen 
einem Ziele zusteuert, wird nie eine genaue gerade Linie ver¬ 
folgen können, weil dazu das Anvisieren von zwei Punkten er¬ 
forderlich ist. Ein Luftschiffsteuerer, der auch nur nach 
einer Landmarke steuert, legt infolge der durch den Wind 
bedingten Abdrift einen Bogen zurück, der nach der Luvseite 
hin offen ist. Wenn man aber den Abdriftwinkel beim Kurs- 
absetzen berücksichtigt, dann kürzt man den Weg ab und 
bringt ihn der geraden Linie um so näher, je genauer die Fest¬ 


stellung der Abdrift gelingt. Wie genau das gelingen kann, 
hat man. wie die „Nachrichten für Luftfahrer“ kürzlich mit¬ 
teilten, bei holländischen Fliegern beim Fluge über den Kanal 
geprüft, die nach dem Kompaß steuerten. Bei geringe*- Sicht 
von etwa 2—4 km und mäßigem Seitenwind von 3—5 m/Sek. 
sind gute Flieger auf der Strecke von Calais nach Dover 
(40 km Entfernung) mit einem Bogen von 3 km Halbmesser 
ausgekommen. Das bedeutet eine Genauigkeit von 4°. Bei 
Sturm haben die Piloten gelegentlich die Küste bei Deal er¬ 
reicht, der Fehler betrug J8°. Das ist natürlich eine völlig un¬ 
zureichende Genauigkeit. 

Man ist auf Grund der Ergebnisse der Großen Nordland¬ 
fahrt des L. Z. 126 berechtigt zu behaupten, daß die Ozean¬ 
fahrt glücklich vonstatten gehen wird. Besorgnisse braucht 
man nicht mehr zu hegen, daß das Schiff den heranziehenden 
Tiefs nicht auszuweichen vermöchte, daß es etwa seinen Weg 
nicht ohne große Umwege finden könnte. 


Die Gewinnung von Ballastwasser aus den Auspuffgasen 
von Lnftschiffsmotoren wird in der „Petroleum-Times“ be¬ 
sprochen. Der Brennstoffverbrauch an Bord von Luftfahr¬ 
zeugen, die leichter als Luft sind, bringt stets Gasverluste 
und daher Kosten mit sich. Sind diese Kosten schon bei 
Wasserstoffüllung nicht unerheblich, so werden sie fast 
untragbar bei Füllung mit dem teuren Helium. Da die 
Amerikaner auf den Luftschiffbetrieb mit Helium große 
Hoffnungen setzen, ist es nur natürlich, daß man in den 
Vereinigten Staaten der Möglichkeit, aus den Auspuffgasen 
Ballastwasser zum Austrimmen des Schiffes zu gewinnen, 
größte Aufmerksamkeit schenkt. 

Der Kraftstoff ist eine chemische Verbindung von Kohle 
und Wasserstoff; bei der Verbrennung bilden sich hauptsäch¬ 
lich Kohlendioxyd und Wasser. Das Prc&lem besteht nun darin, 
dieses Wasser zu kondensieren und die Gase austreten zu 
lassen. Es ist berechnet worden, daß das Gewicht des aus 
den Verbrennungsgasen kondensierten Wassers etwas mehr 
betragen wird als das Gewicht des verbrauchten Brennstoffs, 


so daß also das Gewicht des Luftschiffs konstant 
gehalten werden könnte und eine Gasabgabe nicht 
erforderlich wäre. 

Durch die Erzeugung von Ballastwasser während der 
Reise würde auch der Flugbereich der Schiffe wesentlich ver¬ 
größert werden können, weil ein Traggasverlust praktisch 
nicht mehr jn die Erscheinung treten würde. Die „Shenandoah“ 
wird nach einer Meldung im „Scientific American“ bereits mit 
einem entsprechenden Kondensierapparat versehen; auch der 
in Friedrichshafen erbaute Amerika-Zeppelin soll später angeb¬ 
lich eine solche Vorrichtung erhalten. 

Die „Petroleum Times“ stellt abschließend die Betrachtung 
an, daß die Wassergewinnung aus den Auspuffgasen von Ver¬ 
brennungsmotoren auch für andere als Luftschiffszwecke 
Bedeutung haben könnte und daher mit Interesse verfolgt 
werden müsse; die Kondensierung erfolgt entweder durch 
Luft- oder Wasserkühlung, während die Menge des zu ge¬ 
winnenden Wassers vom Wasserstoffgehalt des Brennstoffs 
abhängig ist; Ölbrennstoffe scheinen sich am besten zur Ver¬ 
wertung des Abgaswassers zu eignen. 


Grundgedanken der Jungfliegerei 


Eine der Hauptaufgaben des D. L. V. ist die Hineintragung 
des Fliegergedankens in die Jugend und damit die Gewin¬ 
nung eines geeigneten Nachwuchses für die Fliegerei, die ja 
nach den Bestimmungen des Versailler Friedensdiktats nur 
sportmäßig betrieben werden darf. 

Als langjähriger Führer des Jungsturms und Mitglied der 
Leitung des Jungdeutschlandbundes habe ich es übernommen, 
die obenbezeichnete Aufgabe, das Jungfliegertum, zu 
fördern. Der D. L. V. hat mich zu seinem Jungflieger wart er¬ 
nannt, und ich beabsichtige, das Werk des für unsere Sache 
leider zu früh verstorbenen Rudolf Bieler in seinem Geiste 
weiterzuführen. 

Bekanntlich hat die Jungfliegerei besonders während des 
Krieges viel geleistet. Es sei aber nicht verkannt, daß sie an 
manchen Orten falsche Wege ging. Es kommt darauf an. 
unsere große Sache der gesamten deutschen Jugend 
näherzubringen und nicht die Unzahl der vorhandenen 
Jugendbünde durch einen neuen zu vermehren! Früher war. 
wie bereits angedeutet, an einigen Orten der Zweck der Sache 
vielfach verkannt. Man schuf einen neuen Jugendbund, der 
sich nur gelegentlich — um seine Daseinsberechtigung zu be¬ 
weisen — mit irgendeiner Fliegersache beschäftigte, im übrigen 
aber das Programm anderer Jugendbünde völlig übernahm! 
Man trug eine auffallende Uniform, trieb militärische und sport¬ 
liche Ausbildung, wanderte, feierte Feste, trank und tanzte. 
Die meist jugendlichen Führer hatten von Fliegerei keine 
Ahnung. Das Schlimmste aber war: sie traten zu den andern 
vorhandenen Bünden in Konkurrenz und lebten mit diesen in 
Feindschaft, sie beschränkten damit die Fliegerei auf einige 
Wenige, die Mehrzahl fühlte sich abgestoßen. 

Die Wiederkehr solcher Zustände zu verhindern, betrachte 
ich als meine heiligste Aufgabe. 

Daß irgendeine Uniform oder einheitliche Tracht für die 
künftigen Jungflieger in Frage käme, wird in Anbetracht der 
ernsten Lage unseres Vaterlandes niemand erwarten. Sie würde 
unserer Arbeit — und nur Arbeit soll geleistet werden — 
einen militärischen Charakter verleihen, der unserer Sache 
weder in breiten Schichten unseres Volkes noch gegenüber den 
Feindbundstaaten förderlich sein kann. Unsere Arbeit ist zu 
wichtig, als daß sie durch solche überflüssigen Äußerlich¬ 
keiten gefährdet werden darf! Sie muß vielmehr im Sinne des 
Flugsportes geleistet und zum Ausdruck gebracht werden, 
und ich möchte gleich gjjjndsätzUch empfehlen, niemals 
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von „Flieger a u s b i 1 d u n g“. sondern immer nur von „Flug- 
sport“ zu sprechen. 

Im allgemeinen möchte ich für unsere Arbeit drei Stufen 
vorschlagen: 

1. Stufe. Die Ortsgruppen des D. L. V. wurden bereits 
durch die Bremer Zentrale aufgefordert, einen „Jungfliegerwart“ 
für ihren Bereich zu ernennen. Zu einem solchen sind die 
besten Kräfte gerade gut genug, nach Möglichkeit muß er 
ausübender Flieger sein oder gewesen sein! Dieser tritt 
an die am Orte befindlichen Jugendbünde (wo dieselben zu 
Gruppen des Jungdeutschlandbundes oder andern Arbeits¬ 
gemeinschaften zusammengeschlossen sind, an diese) heran und 
sorgt dafür, daß durch Vorträge geeigneter Flieger, wie 
durch Abhaltung eines alljährlichen Fliegergedenktages 
die Erinnerung an die Ruhmestaten unserer Flieger wach er¬ 
halten und neu belebt wird. Vorträge werden am besten für 
alle Jugendverbände gemeinsam abgehalten (sofern Öffentlich¬ 
keit möglich ist, auch die nichtbündische Jugend zur Teil¬ 
nahme auffordern!). Man darf sich aber auch nicht scheuen, 
wo gemeinsame Vorträge sich nicht ermöglichen lassen, solche 
in den einzelnen Jugendbünden einzeln abzuhalten. Wir müssen 
für unsere Sache werben und dafür keine Mühe scheuen! Es 
ist für diese Stufe zu empfehlen, die Vorträge auf die männ¬ 
liche Jugend zu beschränken, da die Hinzuziehung der weib¬ 
lichen Jugend schon oft die Gefahr der Verflachung ge¬ 
bracht hat. 

2. Stufe. Die nächste Aufgabe ist die Erfassung von 
Jugendlichen für die Fliegerei und ihre technische Vor¬ 
bildung. Am besten tritt man auch hier wieder an die vor¬ 
handenen Jugendbünde heran mit der Aufforderung, für 
Fliegerei begeisterte Jugendliche zur Bildung einer Jung- 
fliegergruppe zur Verfügung zu stellen. Es ist aus¬ 
drücklich zu betonen, daß wir keinen neuen Jugendbund 
neben ihnen, sondern einen sich streng über allen Jugend¬ 
bünden haltenden Zweck verband bilden wollen. Mit den aus 
diesen Reihen (oder aus der nichtbündischen Jugend) gewon¬ 
nenen Jugendlichen, deren Mindestalter ich auf 16 Jahre Vor¬ 
schlägen möchte, werden praktische und belehrende Kurse ab-, 
gehalten, die sie in stufenmäßigem Aufbau in das Wesen der 
Luftfahrt einführen und sie bis zum selbständigen Modellbau 
weiterführen. Andere als flugtechnische Arbeit darf in den 
Jungfliegergruppen nicht geleistet werden, sie bleibt den 
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andern Jugendbünden und berufenen Organisationen über¬ 
lassen! Die Angehörigen der sich auf dieser (zweiten) Stufe bil¬ 
denden Jungfliegergruppen tragen als Abzeichen einen 
kleinen silbernen Kranz mit aufgelegtem Adler (Näheres dar¬ 
über am andern Orte). Ob auf Grund theoretischer Prüfungen 
andere Abzeichen in Frage kommen, wäre an Hand von Er¬ 
fahrungen später zu erwägen. 

Aus dem Vorgesagten ergibt sich, daß Jungfliegergruppen 
nut dort gebildet werden können, wo wirklich geeignete Lehr¬ 
kräfte zur Verfügung stehen. Eigener Vereinsbetrieb ist zu 
vermeiden. Die Jungfliegergruppen zählen als Jugendgruppen 
der örtlichen Luftfahrtverbände: mit dem „Ring der Flieger“ 
werde ich zur Herbeiführung gemeinsamer Arbeit in Verbindung 
treten. Mit dein erreichten 18. Lebensjahre treten die Jung¬ 
flieger als Mitglieder in die Luftfahrtverbände ein. 

3. Stufe. Aus den Reihen der Jungflieger werden die ge¬ 
nügend vorgebildeten Kräfte auch im praktischen Fliegen aus¬ 
gebildet und damit der für den Flugsport so dringend nötige 


Nachwuchs geschaffen. Es ergibt sich aus Vorgeschildertem, 
daß diese 3. Stufe nur da aufgebaut werden kann, wo ein Sport¬ 
flugzeug und eine geeignete Lehrkraft vorhanden ist. Vor¬ 
herige Ausbildung im Segelflug wäre anzustreben. 

Nach diesen Richtlinien bitte ich mit der Arbeit zu be¬ 
ginnen. Gelegentlich des alljährlichen Deutschen Luftfahrttages 
werde ich auch die Jungfliegerwarte zusammenrufen: dann 
werden wir über weiteren Ausbau beraten. Indem ich die bis¬ 
herigen Jungflieger-Referenten Horst Michel-Peitz (N. L.) und 
Siegfried Schütz-Herne (Westfalen) bitte, mir als solche zur 
Seite zu bleiben, habe ich Herrn Kurt Klescz-Kolberg, Pomnu 
(Vorstandsmitglied des Kolberger Vereins für Luftfahrt) zum 
Geschäftsführer bestellt und bitte alle die Jungfliegerei be¬ 
treffenden Schreiben an diesen zu richten. (Anschrift: Kurt 
Klcscz, Kolberg (Pomm.), Kummertstr. 3.) — Glück ab ! 

Rittmeister von Münchow. 

Reichs - Jungflieger wart des D. L. V. 
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Bekanntmachung III. 


e) Welche Leistungen werden verlangt? 


Fragebogen für Veranstaltungen. 

1. Wer sind die Veranstalter? 

2. Wer ist Mitveranstalter? 

a) Wem fließen etwaige Einnahmen zu? 

3. Wo soll die Veranstaltung sein? 

4. Wann? 

5. Sollen Wettbewerbe stattfinden? 

a) Sind die Wettbewerbe national oder international? 

b) Sind die Wettbewerbe beschränkt oder unbeschränkt? 

c) Wer ist zugelassen? 

d) Was ist zugelassen? 

e) Nach welchen Gesichtspunkten findet eine Auswahl statt? 

f) Welche Gesamtpreissumme steht zur Verfügung? 

g) Welche Preise werden ausgeschrieben? 

h) Wie wird in den einzelnen Wettbewerben gewertet? 

i) Wer erhält Ehrenpreise? 

k) Angabe des Geldwertes der einzelnen Ehrenpreise. 

l) Höhe der Nenngelder? 

m) Höhe der Nachnenngelder? 

n) Rückzahlung von Nenngeldern? 

o) Nennungs- und Nachnennungsschluß? 

p) Sonstige Vergütungen (Reise, Transport, Betriebsstoff, 
Unterkunft usw.)? 

q) Beurkundungen der Leistungen? 

r) Preisgericht (Bildung und Entscheidung)? 

s) Von wann bis wann läuft die Berufungsfrist gegen die 
Preisgerichtsentscheidung? 

t) Müssen die Teilnehmer Haftpflicht- und unfallversichert 
sein? 

6. Sollen Schauflüge stattfinden? (Passagierflüge bedürfen 
keiner Anmeldung.) 

a) Welche Flugzeugbesitzer und -führer werden aufgefor¬ 
dert? (Wenn nur ein Besitzer, so bedarf es keiner An¬ 
meldung.) 

b) Wie werden sie zur Teilnahme verpflichtet? 

c) Welche Entschädigungen erhalten die Teilnehmer (Fir¬ 
men und Führer)? 

d) Wie sichert sich der Veranstalter gegen Ausbleiben 
von Teilnehmern (Garantien)? (Verfallene Garantie¬ 
summen sind der Luftfahrerstiftung zu überweisen.) 


f) Sollen für besondere Leistungen irgendwelche Ent¬ 
schädigungen gegeben werden? 

g) Wann werden die vereinbarten Entschädigungen aus¬ 
gezahlt? 

h) In welchen Fällen werden sie vereinbarungsgemäß nicht 
ausgezahlt? 

7. Betrifft die Ausschreibung einen Einzelbewerb (der nicht 
an bestimmten Tagen, sondern von jedem Bewerber in einer 
gesetzten Frist bestritten werden kann)? 

a) Innerhalb welcher Frist? 

b) An welchen Orten? 

c) Welche Leistung wird verlangt (erste Leistung oder 
Höchstleistung)? 

d) Was wird dafür ausgelobt? 

e) Wie hat die Beurkundung zu erfolgen? 

f) Muß die Absicht der Leistung vorher bzw. wann dem 
Veranstalter gemeldet werden? 

g) Wann muß die Beurkundung beim Veranstalter ein- 
gegangen sein? 

h) Wie ist das Preisgericht gebildet? 

i) Wann entscheidet es? 

k) Von wann bis wann läuft die Berufungsfrist gegen die 
Entscheidung? 

Bei Wettbewerben und Einzelbewerben muß der Aus¬ 
schreibungsentwurf gleichzeitig mit den ausgefüllten Frage¬ 
bogen eingesandt werden, und zwar in je 12 Exemplaren, und 
mindestens zehn Tage vor dem Tag der geplanten Veröffent¬ 
lichung bei der Geschäftsstelle des Luftrates eintreffen. 

Bei Schauflügen muß der Entwurf des Programms, wie es 
veröffentlicht werden soll, in 12 Exemplaren mindestens zehn 
Tage vor dem Tag der geplanten Veröffentlichung im Besitz 
der Geschäftsstelle des Luftrates sein. 

Änderungen an genehmigten Ausschreibungen und Pro¬ 
grammen bedürfen unter allen Umständen der Genehmigung 
des Luftrates. 

In der Ausschreibung und im Programm muß enthalten 
sein, daß die Veranstaltung mit Genehmigung des Luftrates 
stattfindet. 

Behördliche Anordnungen werden durch die Entschlie¬ 
ßungen des Luftrates nicht berührt. 


Bremen, Bahnkefitrtle 35 £ 
Feratpr.s Roland 2024/39 j 
Telegr.: Luftverkehr 5 


DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND 

Amtliche Mitteilungen 


£ Verantwortlicher Schrift» 
j leiter dLTeUeai Kontra» 
• Admiral a.D. Herr 


Zu Nutz und Frommen der Vereinsgruppen und Vereine 
des D.L.V. 


I. Das Jahrbuch der Leibesübungen für Volks- und Jugend¬ 
spiele 1924 des Deutschen Reichsausschusses für Leibesübungen 
ist erschienen. Preis 6 M. Bei Sammelbestellungen durch den 
I). L. V. Preis 4,50 M. Wir empfehlen allen Vereinen die Be¬ 
stellung im Interesse ihrer Jugendgruppen. 

II. Dem D. L. V. ist beigetreten der Aero-Club von Deutsch¬ 
land, Berlin W 35. Der D. L. V. begrüßt den Aero-Club von 
Deutschland auch an dieser Stelle mit aufrichtigem Willkommen 
in seinen Reihen. 


III. Wir glauben, daß folgende Herren desD.L.V., wenn sie 
von den Vereinen gebeten werden, Vorträge zu halten geneigt 
sind: Herr Reg.-Baumeister Dr.Ewald, Charlottenburg, Goethe- 
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Straße 62, über Luftbild wesen; Herr Oberlt. Tschoeltsch, 
Dresden-N. 8, Waldschlößchenstr. 8, über 1. Rhönsegelflüge, 
2. Ein Rundflug über Deutschland: Herr Studienrat Schönberg, 
Hofgeismar bei Kassel, über Entwicklung der deutschen 
Fliegerei usw. Wir hoffen, daß sich weitere Vortragsredner 
aus unseren Reihen freudig zur Förderung der Vereinst&tigkeit 
zur Verfügung stellen werden. 

IV. Der „Deutsche Luftrat“ teilt dem D. L. V. unter dem 
24. September d. J. folgendes mit: 

„Wir weisen besonders darauf hin, daß gemäß der Bekannt¬ 
machung II des Luftrates in Orten, in denen Vereine des Deut¬ 
schen Luftfahrt-Verbandes ansässig sind, ein Einverständnis 
mit diesem Verein von jedem etwa in Frage kommenden Ver¬ 
anstalter von Luftfahrt-, Flug- usw. Veranstaltungen herbei¬ 
zuführen ist.“ 
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Der Brandenburgische Ftugsportverein teilt uns den Tod seines Vorstandsmitgliedes, des Herrn 

Oberingenieur Fritz Heinsdi 

mit Wir betrauern mit unserem Brandenburgs chen Flugsportverein den Heimgang eines Mannes, 
der taten - und opferfreudig unermüdlich für die deutsche Luftfahrt gewirkt hat, dessen Andenken 
wir hoch in Ehren halten werden. 

Der Deutsche Luftfahrt- Verband E. V. 

I.A. 

Dr. Buff, Bürgermeister. Herr, Kontreadmiral a. D. 


VEREINS NACHRICHTE N 



Bitterfelder Verein für Luftfahrt. Nächster 
Ballonführer und -fahrerabend am Diens¬ 
tag, den 14. Oktober, bei Döring. - - 
Zahlreiche Beteiligung im Interesse der Sache 
dringend erbeten. 


Um Verwechslungen zu vermeiden, wird betont, daß der 
Leipziger Verein für Luftfahrt und Flugwesen E. V. seine 
Geschäftsstelle in Leipzig, Promenadenstr. 6, hat, während 
die Anschrift des Leipziger Flugvereins, der sich lediglich 
mit Modellflugwesen beschäftigt, Leipzig, Emilienstr. 2 
(Vors. Noack), lautet. 


Gästeabend beim Hamburger Verein für Luftfahrt. Am 

Vorabend des Hamburger Flugturniers, Sonnabend, den 
13. September 1924, hatte der H. V. L. einen Herrenabend in 
seinen Klubräumen veranstaltet. Der Verein hatte die ganz 
besondere Freude, Herrn Bürgermeister Dr. Buff und Herrn 
Admiral Herr hierbei in seiner Mitte begrüßen zu können. 
Im Laufe des Abends ließ es sich auch der in Hamburg an¬ 
wesende Herr Generallt. v. Eberhardt nicht nehmen, vom 
Marineinfanterieabend zu den Fliegern herüberzueilen. Ver¬ 
treter der wissenschaftlichen Institute, der führenden Ham¬ 
burger Presse und des Luftverkehrs sowie eine große Anzahl 
von Vereinsmitgliedern hatten sich an der blumen¬ 
geschmückten Tafel zusammengefunden. 

Der erste Vorsitzende des Hamburger Vereins für Luft¬ 
fahrt, Bürgermeister D. Dr. C. Aug. Schröder, begrüßte 
mit herzlichen Worten, die ein warmes He/z für die Fliegerei 
erkennen ließen, die verschiedenen Qäste. Er wies auf die 
Uedeutung hin, die in der Veranstaltung von guten Flugtagen 
mit Wettbewerben liege, und erinnerte an das Wort: „Discimus 
dum ludere videmus!“ — „Wir lernen, obgleich wir zu spielen 
scheinen.“ 

Bürgermeister Dr. Buff dankte im Namen der Qäste dem 
Hamburger Verein. Mit Freuden sei er gekommen, um zu 
sehen, was die Hamburger leisteten. Admiral Herr folgte 
der Bitte des Vereins, sich über den neu gebildeten Luftrat 
zu äußern, und gab in kurzer, aber sehr anschaulicher Weise 
die leitenden Gedanken, welche zur Bildung des Luftrats ge¬ 
führt hatten, wieder. Eine anregende Aussprache schloß 
sich an. 

Admiral Pohl, der als Vertreter des in enger Gemein¬ 
schaft mit Hamburg stehenden Altonaer Vereins für Luftfahrt 
erschienen war, betonte die nachbarliche Zusammenarbeit und 
wies auf die Aufgaben des Altonaer Vereins für die Schaffung 
eines Wasserflughafens an der Elbe hin. Herr H a r t o g h 
(2. Vorsitzender des H. V. L.) würdigte unter lebhaftem Beifall 
die großen Verdienste des allverehrten Bürgermeisters Dr. Buff, 
auf den ein donnerndes Hoch ausgebracht wurde. Der Ver¬ 
treter der Königl. Holländ. Luftfahrt-Gesellschaft (K. L. M.), 
Herr de Vignon Vandervelde, "benutzte den Abend, 
um auf das Gedeihen der deutschen Luftfahrt zu sprechen, 
und gab in herzlicher Form dem Wunsche Ausdruck, daß je 
eher je besser die unerträglichen Zwangsbestimmungen fallen 
möchten, welche zum Schaden der Luftfahrt der ganzen Welt 
der deutschen Luftfahrtindustrie auferlegt sind. 

Noch lange blieb man in angeregter Unterhaltung bei¬ 
sammen. Der am folgenden Sonntag bei Wind und Wetter 
stattfindende Flugtag lieferte den Gästen des Vereins den 
Beweis, daß in Hamburg ernste Arbeit für unsere hohen Ziele 
geleistet wird. 
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Leipziger Verein für Luftfahrt und Flugwesen e. V. Ge¬ 
schäftsstelle: Oberleutnant Roeneke, Leipzig, Promenaden¬ 
straße 6, Fernruf 29 300. 

I. Veranstaltungen: 

1. Dienstag, den 28. Oktober 1924 (Boelckes Todestag), 
abends 8 Uhr, im Festsaal des Vereinslokals Deutsches Haus 
(Königsplatz), Feier des allgemeinen Fliegergedenk¬ 
tages in Gestalt eines Unterhaltungsabends. Im Mittelpunkt 
desselben steht der Vortrag unseres Mitgliedes, Herrn Major 
a. D. Ernst: „Das Kriegsflugzeug und der leichte Motor-Segel¬ 
flieger“. Der Abend wird in würdiger Weise durch musi¬ 
kalische und künstlerische Darbietungen verschönt. Das Er¬ 
scheinen sämtlicher Mitglieder, insbesondere auch deren 
Damen und Angehörigen, wird bestimmt erwartet. Durch 
Mitglieder eingeführte Gäste, Freunde und Gönner der deut¬ 
schen Luftfahrt sind herzlich willkommen. Der Eintritt ist 
frei; es wird jedoch vom Opfersinn der Teilnehmer erwartet, 
daß diese beim Betreten des Saales ihr Scherflein in Gestalt 
einer freiwilligen Spende zur Deckung der entstehenden Un¬ 
kosten beisteuern. Dunkler Anzug erwünscht, aber nicht Be¬ 
dingung. Ein Tanz findet nicht statt. Ausführliches Programm 
am Saaleingang. Außerdem wird der Film von der Flugzeug¬ 
taufe vorgeführt. 

2. An sämtlichen übrigen Dienstagen, abends 8 Uhr. zwang¬ 
loser Stammtisch im Vereinslokal. 

II. Verschiedenes: 

1. Das unvorhergesehene Zusammenfallen der Messeflug¬ 
veranstaltung mit unserer Flugzeugtaufe machte eine nicht 
unerhebliche Abänderung unserer Vereinsveranstaltung sowie 
mit Rücksicht auf die vorgeschrittene Zeit einen Ausfall des 
geplanten Vortrages des Herrn Major a. D. Ernst notwendig. 
Desgleichen brachte die im Saal des Restaurants stattgefun¬ 
dene öffentliche Tanzveranstaltung unerwünschte, aber unvor¬ 
hergesehene Komplikationen bezüglich der Raumverhältnisse 
mit sich, was wir im Interesse einer Anzahl unserer Mitglieder 
und deren Damen bedauert haben. 

2. Der Vorstand gestattet sich darauf aufmerksam zu 
machen, daß der Leipziger Verein für Luftfahrt und Flugwesep 
ein gänzlich unpolitischer Verein ist. Wir halten es im Inter¬ 
esse der deutschen Luftfahrt für notwendig, besonders darauf 
hinzuweisen. 

3. Von unserer Flugzeugtaufe sind einige äußerst wohl¬ 
gelungene Lichtbildaufnahmen gemacht worden. Dieselben 
sind in 3 Arten erhältlich: a) Postkartengröße (50 Pfennig), 
b) Vergrößerungen 17X11 (75 Pfennige), c) Vergrößerungen 
22 % X 16 (1,50 R.-M.) auf Leinenkarten sauber aufgezogen. 
Die Bilder sind zu den obengenannten Selbstkostenpreisen ent¬ 
weder von der Geschäftsstelle oder unmittelbar vom Photo¬ 
graphen Böttger, Leipzig-Eutr., Theresienstr. 37, III, zu be¬ 
ziehen. 

4. Voraussichtlich wird im Laufe des Monats Oktober in 
den L. N. N. eine Anzeige zur Einberufung einer öffentlichen 
Versammlung aller in Leipzig und Umgebung wohnenden An¬ 
gehörigen der ehemaligen Luftstreitkräfte erscheinen. Zweck: 
selbständiger Zusammenschluß bzw. Anschluß an bestehende 
Organisationen, z. B. an den D. L. V. Die in Frage kommen¬ 
den Mitglieder unseres Vereins, welcher der Urheber dieser 
Versammlung ist, wollen sich bitte recht zahlreich einfinden. 
Alles Nähere über Ort und Zeit in der Anzeige. 

3. Durch Vorstandsbeschluß sind die drei Söhne unseres 
hochherzigen Nachlaßstifters, des Herrn Geh.-Rat Biagosch, die 
Herren Karl Biagosch, Gurt Biagosch, Dr. Heinrich Biagosch, 
anläßlich der Stiftung unseres Vereinsflugzeuges zu lebens¬ 
länglichen Mitgliedern ernannt. 
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Mitteilungen des Flugzeug-Ausschusses. 

Der Vorstand des Leipziger Vereins für Luftfahrt und 
Flugwesen hat die Verwaltung und Verwendung des Vereins¬ 
flugzeuges Albatros B II (D 474) dem „Ausschuß für Flugzeuge“ 
übertragen. Dieser gibt nachstehend folgende vorläufige all¬ 
gemeine Richtlinien bekannt: 

Bei der Auswahl unseres ersten Vereinsflugzeuges hat 
man einen Typ gewählt, der sich schon vor und während des 
Krieges als durchaus zuverlässig bewährt hat. Die Maschine 
soll zunächst folgenden Aufgaben dienen: 

1. Schulz wecke. Als Führer unseres Vereinsflug¬ 
zeuges kommen nur Mitglieder des Vereins in Frage, und zwar 
zunächst nur solche, die mindestens ein Jahr lang einer-deut¬ 
schen Luftfahrt-Organisation angehören (Ausnahmen zugelas¬ 
sen). Von diesen Mitgliedern haben den Vorrang die Flug¬ 
zeugführer mit abgeschlossener Ausbildung. Nachweis über 
den Besitz des Flugzeugführer-Abzeichens ist erforderlich. 

2. Rund- und Überlandflüge. Durch Besitz 

unserer Vereinsmaschine, welche Platz für einen Führer und 
einen Fluggast bietet, sollen nach Möglichkeit alle die Ver¬ 
einsmitglieder zum Fliegen kommen, die den Wunsch haben, 
sich gelegentlich von den Alltagssorgen loszumachen und 
durch den Genuß des fliegens die Schönheiten unserer Hei¬ 
mat aus der Vogelschau kennenzulernen. Größere Flug¬ 
reisen bedürfen rechtzeitiger Anmeldung und entsprechender 
Vorbereitung. i 

3. Werbezwecke. Um die große Masse der Leip¬ 
ziger Bevölkerung auf die Bestrebungen unseres Vereins sicht¬ 
bar und nachdrücklichst aufmerksam zu machen, sollen bei 
geeigneter Gelegenheit Werbeflüge unternommen werden. 

4. Lehr- und wissenschaftliche Zwecke. Die 
Jugend soll durch Besichtigungen des Flugzeuges, Erläute¬ 
rungen an demselben und durch besondere belehrende Vor¬ 
träge über das Wesen der Fliegerei und den allgemeinen Auf¬ 
bau des Flugzeuges unterwiesen werden. Außerdem wird 
unser Vereinsflugzeug der hiesigen Universität zu wissen¬ 
schaftlichen Forschungen im Interesse der Weiterentwicklung 
der deutschen Luftfahrt zur Verfügung gestellt. 

Der Aufwand, der zur Durchführung der Flüge zu oben¬ 
genannten erforderlich ist, soll durch Erstattung der Selbst¬ 
kosten gedeckt werden. Es wird von allen unseren Mitglie¬ 
dern allgemeine Unterstützung ideeller und materieller Art 
erwartet, damit der einmal glücklich beschrittene Weg weiter 
ausgebaut werden kann. 

In richtiger Erkenntnis dieser Notwendigkeit sind bereits 
folgende Stiftungen und Spenden eingegangen: Betriebsstoff¬ 
gefäße von Herrn Clemens Humann. Kompaß von Herrn 
Suck. Bordbuch von Herrn Schröter. Höhenmesser von Herrn 
Krahmer. 200 kg Benzin von der FirYna Seemann, Leipzig. 

Den hochherzigen Spendern sei auch an dieser Stelle herz¬ 
licher Dank gesagt. Der Ausschuß für Flugzeuge 

T a e u f e r t, Major a. D. 

Nachsatz: Flugzeugführer, die den Wunsch haben, 
unsere Maschine zu fliegen und den unter 1 aufgeführten Be¬ 
dingungen entsprechen, werden gebeten, ein schriftliches Ge¬ 
such mit den erforderlichen amtlichen Papieren nebst kurzer 
Darlegung des fliegerischen Werdeganges an die Geschäfts¬ 
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stelle einzureichen. In Anbetracht dessen, daß das kostbare 
Gut unserer Vereinsmaschine solange, wie möglich erhalten 
bleiben muß, wird die Auswahl der Flugzeugführer selbst¬ 
verständlich sehr sorgfältig geprüft werden. 

Desgleichen wollen sich bitte diejenigen Mitglieder des 
Vereins, die früher als Flugzeugmonteure oder Motoren¬ 
schlosser (insonderheit für Mercedesmotoren) tätig waren 
und sich selbstlos in den Dienst unserer Sache zu stellen ge¬ 
willt sind, schriftlich bei der Geschäftsstelle melden. 

Alle näheren Anweisungen für Benutzung der Maschine 
und für Durchführung des Flugbetriebes befinden sich noch 
in Bearbeitung und werden von Fall zu Fall bekanntgegeber 

Mitteldeutscher Flugverband E. V. Cassel. Am 16. Sep¬ 
tember d. J. fand in Hofgeismar die Gründung einer Ortsgruppe 
des Mitteldeutschen Flugverbandes E. V. Cassel in Anwesenheit 
der Herren Lieberum, Gievers, Ernst, Wildhagen und Uhlig als 
Vertreter unseres Vereins-statt. Die neue. Ortsgruppe ist kein 
selbständiger Verein L*n Sinne des § 4 der D. L. V.-Satzungen, 
hat aber einen eigenen Vorstand und ist in der inneren Ver¬ 
waltung selbständig. (Näheres vergl. nachstehenden Bericht 
der Ortsgruppe Hofgeismar). — Es ist wiederholt vor¬ 
gekommen, daß Mitglieder ihre Wohnung gewechselt haben, 
ohne dem Schriftführer Angabe ihrer neuen Adresse gemacht 
zu haben. Die Folge davon ist, daß Postsendungen als un¬ 
bestellbar zurückgingen. Wir werden in Zukunft Mitglieder, 
die diese Selbstverständlichkeit nicht beachten, aus unserer 
Liste streichen müssen, da wir nicht über die Zeit und Mittel 
verfügen, die neuen Wohnungen ausfindig zu machen. — Am 

5. Oktober werden bei gutem Wetter aus Anlaß der Besichti¬ 
gung unseres Segelfluggeländes Zierenberg am Dörnberg durch 
die Vertreter der Gruppe Mitteldeutschland Flugvorführungen 
stattfinden, vorausgesetzt, daß die zugesagten auswärtigen 
Maschinen eintreffen. 

Mitteldeutscher Flugverband Ortsgruppe Hofgeismar. Die 

am 16. September, abends, im überfüllten Saale des Hotels 
„Deutscher Kaiser“, Hofgeismar, stattgefundene Gründungs¬ 
versammlung der hiesigen Ortsgruppe nahm einen befriedigen¬ 
den Verlauf. — Fünf Vorstandsmitglieder des „Mitteldeutschen 
Flugverbandes“, Cassel, nahmen die Gründung der Ortsgruppe 
vor. — Nachdem sich Dipl.-Ingenieur Wildhagen, Cassel, über 
das Thema „Der Segelflug in Theorie und Praxis“ 
ausführlich verbreitet hatte, begann Studienrat Schönberg, Hof¬ 
geismar, seinen Vortrag über „Die Entwicklung des 
S e g e 1 f 1 u g e s“, dem ein Referat des Herrn Lieberum, 
Cassel, über „Einrichtung und Ziele des Verbandes“ folgte. So¬ 
dann nahm letzterer die Gründung der Ortsgruppe im Namen 
unseres Verbandes mit dem Wahlspruch „Luftfahrt tut not“ 
vor! — Es wurden einstimmig folgende Herren in den Vorstand 
gewählt: Ehrenvorsitzender: Regierungsrat Braun, 1. Vor¬ 
sitzender: Betriebs-Ingenieur Casseimann, 2. Vorsitzender: 
Studiendirektor Henkel, 1. Schriftführer: H. C. Rommel, 
2. Schriftführer: K. Bergmann. 1. Kassierer: H. Weiß, 
2. Kassierer: H. Nierneyer, Beisitzer: Dr. H. Bernhardt, 
W. Bering, J. Lieber. Daß das Interesse in unserem Städtchen 
ein sehr reges ist, zeigte die Tatsache, daß wir bereits über 
50 Mitglieder zählen. 
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25 Jahre Zeppelin-Luftschiffbau von Direktor D. Dürr, Fried¬ 
richshafen. V. D. I.-Verlag, G. m. b. H., Berlin SW 19, 
Beuthstraße 7. Brosch. 8 M. 

Auf der Vorderseite des Umschlages ist der Kopf Zeppe¬ 
lins in schöner Ausführung abgebildet. Der Inhalt des 84 Quart¬ 
seiten umfassenden Werkes zerfällt in vier Teile. Im ersten 
Teil ist der neueste Zeppelin (L. Z. 126) eingehend beschrieben 
und durch eine klare Tafel und viele größere Abbildungen er¬ 
läutert. Im zweiten finden sich die kennzeichnenden Grund¬ 
gedanken der Zeppeline. Im dritten ist eine kurze Entwick¬ 
lungsgeschichte von Form, Größe und Leistung gegeben. Der 
vierte, umfangreichste und vielfach gegliederte Teil stellt die 
Konstruktionsentwicklung im Laufe der Jahre dar und bietet 
besonders dem Techniker interessante Momente. Die Bau¬ 
elemente, der Tragkörper, die Leitwerke, die Gondelanord¬ 
nung, die Motoren und Luftschrauben, die Funkanlagen und 
Kontrollapparate — alles wird eingehend und durch klare 
Bilder erläutert dargestellt. Jedem gebildeten Deutschen 
wird es eine Freude und ein Stolz sein, sich in dieses herr¬ 
liche Buch zu vertiefen. Wer die alten Zeppeline in der Luft 
oder nach der Landung am Boden gesehen hat, bekommt einen 
klaren, naähaltigen Eindruck von der wunderbaren Vervoll¬ 
kommnung und Entwicklung, die der vor 25 Jahren zuerst 
zum Ausdruck gebrachte Gedanke unseres hochverehrten 
Zeppelin erfahren hat. Besonders wertvoll ist es, daß seine 
rechte Hand, der Direktor Dürr, diese in jeder Beziehung er- 
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schöpfende Darstellung der ganzen Entwicklung in so vor¬ 
nehmer äußerer Aufmachung herausgebracht hat Auch ein 
der Technik fernerstehender Laie wird an dem reichen und 
klaren Bilderschatz seine Freude haben. Das Buch wird auch 
im Auslande volle Anerkennung finden und der deutschen Aero- 
technik zur Ehre gereichen. 

Dr. W. Grosse, Bremen. 
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Jean Klein + Eisenhandel 

Berlin SO 16, Köpenicker Straße 41 

Telephon: Mortoplali 13099, 14561 

Nahtlos kaltgezogese Präzisions-Stahlrohre 

Gas- tsad Siederohr« / Bleche 


MRST 1 NS * SCHUBS 

Q»gr. 1688 Assekuranz-Makler Gegr. 1865 

HaiMltars, MAntkebersstraBe *1 


VERSICHERUNG! 


Spezial*Abteilung 
für Luftfahrtrisiken 

(DR. BO ET TIC HER) 


Versicherungen alter Art § 


insbesondere 

a) FlugzeugvVera«GherMn8ön. (192t3 üfid 1924 j© Uber 
50 Flugzeugkaako« d^rcb üb» VerÄtehert,) 

b) Transport-Veml^eruna^ri. 

c) Feuer- und Aufruhr-Verajcberungen. 

d) Unfall-, Haftpflicht* und Lebens-Versicherungen. 


Jauch &. Hübener / Assekuranz-Makler 

Hamburg 36 / Blete'henbrilcV« io / ICaufniöTimhaus 


östklasskjes t J rot>cUeuverk. cmf dem Cie biete, der Lüttsehraijberdabriltatiöri 
v! f li o dii c h e r! n h r- e n ttheorefisdi wie auch praktisch), libernimmt die 


Herstellung von Propellern aus Holz 


für sämtliche Molorentypexi Keine Zufaliskonstruktioiieri, sondern gut durch- 
konstrmette und erprobte fybnkate. Ceföliuje Anträgen Order D L Z. 32 
an die „Luftfahrt“, Verlag Kissing & Co., ßcrlirf \V9, Linkstrafpi 3ti.erbeten. 
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Die Funkanlagen 


Imstande war. Dazu kam die zweite — nicht minder wichtige 
Forderung {nöglichster Kleinheit dgr • Siatjüf». du: aber dabei 
denkbar betrieblicher sein mußte. porderunget}, die gerade, 
bei einem TtittisoÄeatt^chdf für ietidmami einleuchtend sein 
werden. 

Der vöft TelefUnken entwickelte 40U/21XFW % 1t * R ö hr £h- 
i wh c 1) e n kr kt fc£ e n d e r wird d iu.sen •Erfürdfetnf^en 
vollauf ffere.cht ; ' :; &: erreicht eine Tele^abbier-Übeibröckuti^ 
weite v oo ÄH) kbi, und eine sülche von 500 km bei Tde- 
phoniebmrmb, Reichweiten, die aflcri. Irl Frage kommenden 
iVldgUchkeiüen entsprechen. 

Der Sender besteht aus drei. EirrtedgenUein dem Rbiire?!- 
Und (lielebnchtergeräu dem 2 wischenkrefc und dem Antciinen- 
gerät. Diese drei Teile sind in einem gemeinsamen Gehäuft* 
vereinigt, durch das dauernd Frischluft geblasen wird* um 


Bei der iilierra.gendeit Bedeutung, die der O'raiilioSyii Tele¬ 
graphie und Tetephb.afe als. einzigem Verbindung^- und Ver- 
ständigungsini'UeV zwischen dem Testen Fand; einerseits und 
Wasser und Urif 'andrerseits' zukomineri, Dttte selhtverstUnd- 
licit, daß der Fuukaniagv des i.. I, Uö von vornherein et UV 
inehr als ge\vt;huliehe Dcaehttmg zugescin leben wer den muß. 
Spielen doch bei der ‘Anlage an Bord eines Luftschiffe- 
Faktoreit mit; die auf keinem andersartigen Fahrzeug zu finden 
sind. The bei aller Bequemlichkeit aut das äußerste be¬ 
schrankten RauniVerhaltnis'ic, die auf Gramm genau . be¬ 
rechne ton und jeder Kategorie zu geteilten Gewichtsmengen 
und - die üasgefiiiir bilden Faktoren, die nicht so ohne 
weiteres zu überwinden sind. 

Dm nur intam kür fl bfetorisch0n Rückblick in tun; gerade 
die Gcfafc die die Gasfufiung eines Leiebter-alLu 1 1 -Schiffes 
iiimirr sein wird, hai die 
Fmiuhnmv der „Funke- : 

fer niR Luftechufeii - — 

gcr;o.lezu tmuiiisgeDigeriv 

LiUtsehiÜu'trUpde — und 

von ■ ihrem Standpunkte* I w* 




jedem denkbaren Eintritt von Knallgas öi die Funkkanuner den 
Weg zum Sender zu Versperren. Ate StromQuclte dient ein 
Genera rot, der durch eine Luftschraube ;inge trieben wird, die 
throtscius den Fahrtwind ab Am rieb a Limite t. Der Generator 
dienr glGOizcitte zur Stromerzengang für die gesamte Lidit- 
versorgong des UdGcluties und t weiterhin die an Bord 
oViindüche Akknmuiafoienbatiunv aui. von der \v. u. die 
Rede sc in wird- Außerdem. be tendvi sich iwierhalh der. Funk- 
kamomr noch tin zweiter dB'Reserve dtönender Generator- 
Dir Kftjfze letztere .Anlage -tet’ i^fes-rnnkbar angeüi dnet, um 
ieweiJs die erzieh?.!?, Bet normal 


; '•» 


VevsLvX , 




^ VorA w £ 


Om. jpter de»* CbeTlastuug iip wahrsten Sinne des 


.IMH1MH MR MHMMI MMpMMM 

VVonc-s I . < 'pr.üUvndc‘' ItemkJdaFfax boteu die denkbar beste 
Gelegenheit 0« IXph>G<mem. Aber UteuX erfolgte. unversehrt 
konmc 2. s wieder hemHergehoir und in der Halle geborgen 
vvukc - j Gviinikeo konnten- zumulou sein. Der Frtalirungs- 
^Pttvch *:vr dem Luftschiffbau ZeppUih hatte gute Früchte 
Hp fern - 

i b^.r iaijrzeliutclange Zusammctiarbed hat nun ihren-vor- 
länbitew Htelttfpitok) in der Itentk,a<i)ag£ $e< .Liittkchiftes- errcfcJd, 

- das dii Ha uw er.it in rriCdrlchGiatcn verlassen hat, 
6# fetuin W‘n*Oe.r tu seoio wgeni.lrche Üctitiat- zufückzukchreu. 

.Al-. \ e»;‘eio-.la?:.v:imt phej troßte Lntterumu'tm’ gedacht, mußte 
\ 7 , \ 'lii mit ertk«?F funk au ki ge versehen werden, die wenigstens 
dk* halbe EtVd^tiÖAi z'wbcTmti dem amerll>amschen und dem 
iVnlhirsteu I.anderste europäischen be«tteude.v d. h, der 
« ugh-.-. jieu U'cGkfGrec'adnte Schwierigkeiten m über brücken 


Innere» der Funkkabine des t,,-.Z r l*Ä. 

ddOO Umdrehungen in der Minute itefert der Generator rund 
1.5 kW euiphasteefv \vecbseiMrom v<uc 500 Fenodcn und 
220 Volt Spimmmg. Der Wcchsctetro»p wffd in. einem Tran;^ 
foriTustor auf 2 X dOOO voH Jloehsnanmmg trausforHiiert, den 
beiden Hi»Giv;tkuuuivetUiirohfen zugenit>rt t die ihn gleicli- 
nohteii imd den HodfedanhüßgegieicW Anodenktels 






Der Zeppelfit-Filtn 


der Seodcrobre. zuleiten. Sendvröhrc formt i» bvkhruileT in Stromlinienform mit : 

den HvKllspamiun&SKtrom in Hocbfr^qiieiu um. Um das Die Gerichte sind vor* 

in .früheren -'Zeiten sehr lästig«. und atmende Aut freien von Drähte von der f 

Oberv*eilen zu vcnrtefcfett, ist xvmelt*« Röhre«- und ÄMetoien'- resüUiereudeh Kompon, 

gerät der ^iseftenkrefe ©rschallfeT, Dfc? Wttwp&srcich des zogen werden tind m 

Senders .«it- kOKifioulerlicit^ ‘fe' fe&-. W^Jle'' (Sielte Sk \z£$:) 

zwischen. 500 und 301* m elthgesdtaliei äfeFdeä, Um eudlhdi .selbst 

Um uiicb bei kleineren Etiifermjugeu ein wirtschaftliches- senden Zu können 
Arbeiten der Anlage zu gewährleisten, kann der Sender in drei naturgemäß auch der d 
vmeKiWdenen Leisttin^s^tufen arbeiten. Endlich ist durch eine fcuirt ’&tiftst&nd kommeit 

htspttdere Einrichtung,bei der die sonst ungedämpften Sclnv in- Wechseistronigenerätors 

jninge« durch eine besondere Tonfrequenz moduliert werden, Akkumulatorenbatterie 
die Möglichkeit gegeben- auch „fönend" senden zu können, uml . wirklicher Not eine ti 
rjarnif .solchen Stationen die Gelegenheit zum Empfang zu immer möglich sein wir 

..geben* die nur mit Komaktdetektoren arbeiten, wie dies auf in einer an Steuerbort 

;»Men?n Seedampfern noch häufte der paJI sein wird. Dem funk- Ehhrerränm {legenden 1 

telephohksch^n Verkehr dient ein be^ondexes Tetephfm:Zttsat&- Auch der Rundfunk 

gCfät, durch das den ypgedämpften Schwingungen der Sende* über Silddeutschlaud -- 
rohre die Schwingungen der Sprache, Musik usw. ubcrtagöH vSjedcrunt hatte Feiet 
weided- Ueseilscliufteu .erhalten 

Die gesamte Empfangsanlage besteht aus zwei Ami hm- Audionernpfänger und 

iteiVimalempiäJifcern einet altbewährten Telctimkeatype in Empfangsanlage war eh 

Sekundarscbalum* und einem Zweifadi-NtederfrAiquenz-*Yer- . abteilungen V erbmdün& 
stärker, und gestattet mittels auswechselbarer Spulen den ' lest. Aas Raum- um 
Empfang jedes Senders — gleichviel welcher Wellenlänge — Anlage aber nach d^r . 

auf jede Entfernung. Gegenüber ttet Empfangsanlage ist die fahrt wahrscheinlich, w 

Teletunken-hiordpeilerapparatar ^gtbrachb die bereits im Die gesamte Funkm 

vorigen Heft dieser Zeitschrift im Artikel ..Funkpeilung'* ein* Ur;»bdahrtcu beswiis in 
gehend behandelt wurde. hm, und In <km\- ifefhv 

Unter dem üerätetisch befindet sich der Kasten, der auf weiter Zeugnis ablegei 

drei Rollen die F ach e r a n t e n n e de* l.uftsehifles birgt. f'iugiecknfk. Das möge 

•Jeder. der drei Antennendrähte Ist bis zu einer 'Lange von leicht seine eigentliche 1 

J20 irr a usrollbar und fst an seihern Ende reit emerii Bieigewicht 


malig Uc : g«-hWHlen Film vom Bau eines großen .-Luf»kreuzet- s 
* in • Kult nt d okhiftent zu schaffen, was nicht nur dazu bestimmt 
ist. dem Lamnotiblikum ehre lehrreiche Unlerhaltmig zu bieten, 
sondern wot allen Dingen die Bestimmung hat, Fach- und 
ln gente ürk r eisen W issensdi aitl i c h en A nsc h a u u ngstititc r rieht 
auf allen Gebieten der Stnrrluftsch iff-E r.t\vickhmg. -zu ver¬ 
mitteln. ' ’ ... 

Fast ein Jahr lang haben mehrere Operateure; , iihter der 
tevbmsdu:» Anleitung von Ingenieuren der Zcppelin-Wcr.it 


In dem Vorwort einer Zeppeiinbroschüre, die dje Neumanu- 
hhtfdij.ktion gleichzeitig mit dem Erscheinen ihres „Zeppdin- 
Fßme>** hethhsbrägijte, schreibt der Führer des L. Z. I2t>. 
Di. Hyjco E c k e n e r : 

„Mit Gefühlen der Wehmut und der frohen Hoffnung 
zugleich gibt der Liiffsehifthao Z&ppelfn sein letztes Erseug- 
nis dorthin ab. wo er das Vermächtnis seines unver¬ 
geßlichen Begründers gut aufgehoben und. unter seiner 
eigenen Mitarbeit, frudithär verwaHet wissen d,. • 


Bltd l> CHe Bag- und Heck&pltze werden dem ScMH&rumpf angegltedert, 

Pie £egesmäftf$w La$e iö«h?t daiwi- ein, einen Rück- einen FUrtar bergest ei)J. der ^cbeti eifietn kjjfzen Ad^/hg aus der 

blick fcu werfen auf diu jit unsefer schncllehigen, fast ,dräniati.sC:h^h- '• fg^iAjnsgesc.lifdtte des ür«ifen Zvppeliir.. dJti'.Eht- 

schon zur Legende gewordenen .dramatischen Geschichte Wicklung des Zejjpelin'sc-hcn .Starrluftschifies vom h : mi- 

des 2^peliivSdhHf^ lind dnnp den Bäu und die: Art des gekfrtigteu Modell des Grafen bis zur Fertigstcllnug..des leiziWn 

Schiffet vorzufnhren, dem eine m bedeutungsvolle' Mission .-großen Amerikakreuzers .,L. Z. IJt»'* (Z, R. 111) zeigt; 

anvortraut ist.. Ote moderne Technik des Films ist TnetS In dankensw erter Weise haben alle Gesellschäften, die v\ 

für gvengnet wie. kein anderes Mittel.“ früheren' Jahren Filmaufnahmen von Ze.ppdin-LhftvchUnMt ue- 

Dic traurige Tatsache^ daß der Versailler Vcrtiag vielleicht macht hauen, diese unserem. Film zur Verfügung' so 

aut fahre iiiilaus dh* \VeUervntwicklung der deiiiscli«'n- Luft- daß ^ir‘ in. Ih^kctdqser Reihemelge die Futwkkduug der ein- 

sUiifführt auf dem Gebiete des Starrluif^cbiffes nnterbi'ndet, zeindh ZeppeihUVpcn — angegangen von dem ersten in Mauzeb 

war der Haüptbeweggnmd, die bervrtrraeeuden technischen erhauieu Taihseidd fortfüll rem! über die Dardclhmg.. eines 

Errungenschaften und Erfolge, welche die Zeppebn-AAVrft in Itu.,, *• mihg eines Hrctes-Schiftus, eines ALiriite-Schitfes, 

Friedrichshaffn in scImellcT Entwicklung .<n den itt^ien eirms cnAdviueu Vtrkeiirsiiiriscltdfes (Nordstern)- bis zum lot/.t- 

Jahren zeitigte, umfassend aut dem FUmMra km T^tzuhalferr, i.vd^igautcTi. 1... Z. 12b darsidien .konmeJr!, 

Die Luftschiffbäü-ZcpjHdin -i »c.sebsdiafi in FricdncMurtn ln den Ricsvii-BauiialleH der - Friedrichsh-aienor V\ erh 

zeigte weilKeliehtifes Interesse lVr der- {-Tan, durch diesen erst.-, aibvio.tcn Filinoperaamrg olT unter eleu vchxvierigsteft. 




















Der Zeppelin-Film 


LidUverMItniscien, um ; ßaupbasc für den 

kmbelkusten tdnzufangen. T»ie Itdivvd&e sehr schledjtd 
Witterung und 4as wtfidgü; Kuiisdtebi;. uns fiir die Auf« 


.gedreht, da das findu-sulfat bei der Vorführung dieses Trick-; 
FlHn-&ire»ieus »ilchi die Abmöntage des Lid(schiflV'S/ ^rudern 
.$&•■ Entstehung vethiidlichea sollte. Dm gesamte Lüjigc dieses 


BHa 2. Der Scblüskörper wirU mit der Hülle überzogen. 


na Innen zur Verfügung stand, 


Trick 7 Filrns betfügt da. 25Ü m bjfd H AVlrd , Äen Begriff von 
;cifcT •Mfiltstdigkelt dieser Arbeit egtvgü, wenn man bedenkt daß 
?3d.in ^Icieli U 00b CmZeildlder sind und .«wichen jedum dieser 
Bildet eint*: zeiitifrjeterw %%k des ablkaueluneitdt'n 
Ahtüchv lag. 


ersch^-e rten einen Teil der. 
_ zu einem beMiieb H;1rfjttjf teX 
der modernen FiJmtcclinik griffen and die Emsfelmug des 
Amerika-Luiisdufies — .-außer in Wi'rkiichk'ulBai'tfnahmen’ 

*usanrme.nhängefid in einem sogeuaunan T r i c k *t J 1 1 m 


Büd 3» Ol« Bespannung des ScbJUsrumpfes mit der Hülle. 


Von inrsondmem Interesse für UvMuisdic kreist, dunku 
.auch die; FiUnm it.ua haueii aus. dein uervid* üvUuKehefiLahwr.^ 
ttuunri (der V\ i!?d,strofUMii.is.c) sun, in der au 
Modellen dies R.c'n&fvTtftt de* ^ciidfshnruvrs aüT die vei s-;üu.- 
dcnslen Limstrormfugen. soute ;Jie ' Vtnuossiiinmn dv:- I w - 


bildhaft machten. Die Werft 1l! frieon v disliafen fei hgte. ein 
voflkommen naturgetreues Modell. des L Z. 12h im Orbüen- 
vcrhäitwV i ’ 5<» an, genau n ie das Original aus iMiiahmihv 
gefertigt md Stahldrühten verispaimt und 
Überzogen wurde. [>lt$e s s Modell von-4 m-Länge wurde gegen 


Bild 4. Das fertige Luftschiff mit angesetzten üasfSUsehiauchetu 


'cu -sciiwaK/eu Hi t« erg rund >tfi es riew besonders hietfur 
§£|UUii bddtdv-u.U'lgchüd^i bmj mit Kunstlicht Im- 
ItuchreL I.de l ruhautmibmm< d/d.^W 

h \Whcn ift . Arojo'-.K {•. ,.; v 'h jefc-hiiu» cdfc Kwu'hruaüo^ 

von Lin/elbddern ^ulefucf mi-J AVti Bmjeni das 

Scldfts.Mndeii ,o.. „Utert v» j.rdc Aue 

nahmen dieser Lirurdbüdv-: vVüLdVSI -.i'uht.-fui.-m r u , i, >. . v‘' 


v/ider?5taftdcs, den die §cin|r»k^rpct - den. •ei^cltiejri Windsrärk^" 
b*ci»;ti werden. 

Vt>n aiRdn Pmfrefu lirhdi des, LZ f2fe vnit* 


/ J;Lum.ndm'4ut*fcn Vt>n dkm Probefahrten lik 

AiiiKkv, und Landungen. s^wfc \ub der Lbcrfuiinmestühn 
•sa h Amerika. u»io, <ier LlvrC,d'w des >ohifJes an das Nav\* 
T>£j*ä ’ffumyWC hddnt das teilt ’fijtw) in dem Ueffigc diesem 
ru Li 1 n i- » Hy ku m c .me s. 















Neuere Mittel zur Navigierursg von Luftschiffen 

Von Kbrv.-Ka^itäfi Boy k o w * Berlin. 

i»ie Optische Anstalt C P. Goerz hat - das LimselUfj ebenfalls klein ist. Wo dies nicht dt 

u»f Grund gtrraernsam<*r Bespr ecbuagim .mit d£& Sgreh- Gegdnfei mH stq?ken GezfcltensMmtö^ 

••vgrsjäjtdjÄen des Zeppehh-LVirtschifflmues- mH ioigiindcit c schhfxmiyigaüou recht schwierig. für d 
^v^ailoriisrnstrnniemefi ausgerüstet; tik Verhältnisse weil ungünstiger. Lii 

\ einem 0 r u n d g e s c h w i n d r g, k e r t s - und Luv» ' - ! ' ' ' ‘ - 

' Win keim es.se r : . fr * Hom 

2. eipvni K ü r s - und G t s c li w iudigkeits.su c h e r, : ^ 

* Äuf * tr,tf H : 

4 i;,!« k , r , •• r ! ' " ' 

... . ^ • H . , < ■•. ■•• 

AUc diese Instrument dienen dazu, die zwei wich- 
Äoi Aufgaben der Lu f i s c h ii t na v i g i e r u 11 « : • m<< h 

■*u ib&em nämlich ehumkdie ixHuneriMne W i n d s t r ü m u.n g .^Ki ür> tuvi iw K 


lÄÄlfSflli 






;s ^ /- _ *7v >'V.iV*y • • * '' \ /V? ■ .•,;> *1 . T* fV'VX*,)-' . 'P;|v 

dnj in^emk h?d V c;,vdt er ce'n/^bid 

Pickim.»i£ im%l • 

er wefchim K'hA ,Ä'* ^ Kadfe" ,c*r 

d sns v( . - ■ ■ 1 <<; u»i>i vH.fir» g l-v. üfcwfc j •' 

und •(iimhf- Mm 

das s Jiiff {,'iV* U.* • ; ' " Ui* best* . 

Kttrjs^- und ne- 

. I ■ nd Ui& ■ ■ ■ r ■ h&ii ? 1 ..’■■■■ ttdl ■ f>a? 

PiMTfUTiem }>c*iehiyfO- v uh kr t.«V w* (eke-T eiitr^ 

! I . Sffil «U!; IUI» ■ /•' f ? . tlHUHi 5 . ' : . . ' : ■ . t 

jv. )ho.5t Scheibe Väyc r LNdi-^kHmu; >\äth v:\fl 

8 •■■; ■ 1 ■ •• : • ■ •. il’i ■ ■ ■ ■ utJliktUsf ; «..■>. 

fdn};. dvr f Om 5 tbe ■ ist :cn :de’i>, iseHVS .twe! J?ic!Nv 


nach Richtung‘und Starke ueuuu zu erfassen, utid das andere 
Mal die. Uiiii e unabhängig vom Boltenmesser »Hessen /u 
kiinuen. Die Kenmrnv der rnorneniahön WirtdStrömung tiaeli 
föc-htongamd istran sich schon wichtig, um den richtigen 

Kur* .fahrjöti;";^#;kouiie«. Ein Sets»diiff hat ja bis zu einem 
gewissen Grade auch mit diesem Problem zu. rechnen, aber 
knie nicht In dettt .:-\k k :%$ Lhit^hHI. Lias- Seeachifi hat 

‘tn allgemeinen bueiis fu der Kark* ei neu AohalLspirnkt für 
OroUt imd Richtung der herrschenden .Mee.resstfdniuUgui und 


tiVri»>«>» ;^tfi *h a»c fäfaar* 

gi>r</io« tiK** i.. t ua. 

, ; • • •• , i jm. ;■•,• • .. 

iiTit. 'hv**HH .i)JS-U't«yvJnt jede OycieC.KsidSAU.lg 
'U»y¥dtii '.fcdi^r? • c’mteöVn. Hund^pH otö^iich. is.c & söfJ: r . B. i»H 


Pinn sie einfach ins 'Kalkül Oehvii. .yün/. ubgcsebeu davon, dnh 
die üökdjnvibdigkeif der Mtdrd^fdrmuigeit im -aUgcmeinen 





Neuere Mittel zur Navigfenmg von Luftsrfiiften 


Oniiiii der Mefjer&cbbDse mit dem -Cinüidge sc h \vi n-di>jkeit^ 1% •Keüt>Jnts ;4er-'--VV|iiUgcsc!tvs , jnUjfekcU. Hi aber nicht nur 

imil luv\viukvlme.s.ser Rieb'iuns und Starke des Windes fest- ’WfciTtte für die KursdaviSatiOM. suudeni ijiindesKürs ehe ns.» 
gestellt 'werden. Dann drein m;i!i dir .Sclieibe v> ;mJ verschiebt, wichtig tut die Navigiermcc dev Ludscbiiks in erweitertem 
das Lineal, daß die zwei Punkte auf der Sdjtdhe. vkn denen Sinne rmtfcf 'Hin^itzitfhuns.'.ttniiiijro^jÖErjrgiscJtvUöifajirenmumerik'. 

Um irnd schwktUW ^fplttttsse' 

hach MßjjHcUkvdt viti^mweiialieu, ist ücfrusi der 5'oi-t.bntenden 
Kenntnis' von W i n o r i c h t u n s und t Ü r k£ auch ncM 
,^e Keimt«iS; d^r uösointMtt ü ftV .#Lc dem ! 

notwendig. Hier t<t das Luftschiff Weiert sehRr iijdhwäq Ge¬ 
schwindigkeit dem Seeschiff gegenüber' stark im Vorteil. Das 
Seeschiff kennt jederzeit, da es sielt ihr M^ctb&ihveuii 
bewegt den herrächenden yzusä'itftmin 

mH einer ständigen Beobachtung de-, WMLs.. uäefj Richfuns 
Und Starke erniöglicht es dem £ees<dWf-. • ••'•.t-Umstandeih-v 

gefährlichen b&rohietnsdtffii Oepressibben äliiz.aweidlie.n bzw, 
die Unke minder gefährliche Seite derselben zu erreichen, wenn 
die dem Seeschiff zur Vurbigung steb^nde Ge*cb w ihdääkeh 
ausreicht. Die Ikobacilluti« des W indes und i?umeniHwli seine 
Richtüiigsäiiderung znsarmrieu 1 mit- der des fcMo- 

mctersnmües und seiner Amierim cesViUeil aut dem SeysdhiL 
riecht gute Näii.crüugs;sCb!üss'e *nil deVi-StaJidof i und. die 
weunngsrichtuttR der hermtmdtenden harrrbretLf^clidu Dcprjfesuai 
zu machen und sein Manöver enteprYcheud • evhzurlditüm • 
Da? Lnf tedWi 'm zwar btt stünde, aut Grund der vorerwähmeh 
(Kstrumenfe ddd W urd na eh. Richtung und Stärke zu be¬ 
obachten, es fehlt IMf über zunächst die Möglichkeit« beim 
iLmunetef stunde dasselbe zu tu«- Ja das Harmrieter an Bord 
des larffsditfe >eiher eigcuUjclmn Funktion entzogen ist und 
als Itflfmbtnekser verwendet wird. Ls ist also notwendig, an 
Bord des Lultsctnlfes die H bli e u n a b h ä h g i g vom 
L u f t d r u c k messen y;n . kotuieti. Um dann auf tiruml dieser 
objektiv gemessenen fihl-rr dyt? fLiromvferKiuiki; auf Meeres- 

rii\fe;aü : . reduzieren: iw Mt men nhd seine Ärfdcrnqge n zu be- 
abuviiR’ti, mit anderen Worten« e% isr not wendig* dyn ak 
Höhenmesser vcrW’uudUm Luftdruckmesser im Luftschiff 
Meder zurrt meteorokmkeheu Instrument zu machen. 

lirüse Aufgabe Mmi mtLdeu ddm Luftschiff gc gebe neu 
(nstnrnierüen a# zwcivrlei- Art- gelbst werücm eitmtal mit dyih 
p^tlnchQbtWerfer» wle.^r -lp 3 VtnrgcMGb kh imd zweitens 

ittu dem LTUferimngsthesser tu Kombiftüfibu tntt dsim Drund^ 
goelrwhrdigkdLs- irnd Liiv\yitlkelmesscr. >*♦ daß prdm 'mit unter 
Messung alle gewünschten Daten erhaben - kann. Der Pdk 
sehemwerter befmdtd sich hu Achterlei! der ViYrdergondel und 
w ird so iustiert, daß er senkrecht: zur Kiellinie des SchiUcs 
nach äHwdr.K IcunhrcL Im HrcpnpuukL mnes .PnrabojNpiegeb 
von 4 o cm Ülbmrtg he linde i sich ohne humiertkcr7.»gy ObfR 
lamfte, dje nur cimm Ladett besitzt» -der .quer zur KifclUnje des 
iefbifes Sk hl. Diesef Mfev wird vqu- d o rn Sc| RÜmv erber ülh 
üchmaksf Ougr^rlcb den’ abg^bUder. Dfß Ucht- 

der eine gegeben ist durch Kurs und (jeschwiudüikcit durch stärke des hkrüics' ?eicht giu für Mm m tlöhe und darüber 

Liifl und -der aruicrc durch Luft nml Oesdiw indigkeit til'wr . -uis.. Cbfer dem .SChdnwcrter im. I«mfgdnw. bcörtdvt sidt eine 

(kund* In die K.a'iite... dys Lineals fallen und liest mit demselben lhrektionslampt; und etwa so m davon entfernt im LäuiuariK 

ohne weiteres Riclmn;-,’ und OeschwimligkeR des Windes ab. ein Hcobachtime.ssUiml« wo ein hieobachter mit einem n.\- 

Dic zw.eile Aufgabe wird In ähnlich eiufaciicr Welse gelbst.- tauten den WinKel zw Indien der Direktlouslampe, sdnein 


*v^4> \ w*y 






■Sfcjtfiäuiri' und dei -Abbildung des Glühfadens dem VV^s^cr 
rafft?,' Mü (iijfe de^ so erfcMtenen Winkels entnimmt -ereiner 
dnmchferf Tirbtdlu ilirtikl die Hohe ilhcr dem Mceresshi^ftL 
Oie andere Methode besteht darbt, daß eine fei!bombe ab- 
ü&üSfirfen wird pnd die Entfernung dieser Peilbombe m.it dem 
• wjrd, wäjirdäd: aut 

?S \ruf mit dem ‘-firnn.d£e$e h wind igk eits~ umi Luy wHökelmessdr 

der Winke! gegen dfc Vertikale ge messen wird, inner dem in 
diesem Augenblick die PdibombV er scheint. DoMn ist irVdcm 
<0 entstehenden rechtwinkligen Thieieek ein Winkel und die 
mp nhenns* gegeben, und die Hohe kann dann gkiehfidls ehser 
. 4#fäüheiV Tqbetie direkt entnommen, werden. . 

os .e/bt natürlich auch noch -nrdere Mcthmleu, che Kühe 
"««ßitrT barometrisch tu messen, wie etwa das HcholoiH, doch 
ergibt, dasselbe,- wie eingehende Versuche gezeigt habfcu; nur 
hu verbal Mfsmäßfe geringe Höhen • -Resüfiate./.tJa ’ dt& 

Verhältnisse für das Echolot auf dem Luiisdiin.e weitaus 
schw iuriger sind als auf dum SeesClmf. 

Von weicher enormen Wichtigkeit die richtige Kemnnis der 
m e l e o r o I o gl s ch en Sr f t u a t i n n sein kann, geht aus 
der Figur 4 hervor. Dort ist eine Bjerkuessehe Norm dzyklonc 
größerer Pnrtpflanzung'sgresehwdndigkeit datgesUdli und die un¬ 
gefähre Lage der Isobaren eitigekeichnet; Ebenso ist ein um 
genommener Schi/fsort und die Kursnclltüna des Sehtftec ver¬ 
merkt. Kümmert sich die Navigat.km des Schiffes nichf um- dit 
meteorologische Situation, so gerät das .Schiff im weinerlich io 
die Turbulenzzoue auf der rechten Seite der Depression; d, h. 
es muß diesogenannte ß öentiiife pa ssi er en. Dteseist'inr ein 
Luftschiff besonders unangenehm. Weil dort warme und kalte 
'Luftströmungen dureheinaoder wir.be! jj. Außerdem hätte das 
-SJbff- nach Pa.ssierung dieser Zone auf sehr heftige dj reich:, 
Uegenv'inde zu rechnen. Erkennt es aber mH Hilfe der im vor¬ 
hergehenden beschriebenen Be$bafclduögen diese hteteoru- 
Mgrsche Situation, und ändert es seinen Kurs, entsprechend du 
gestrichelten Linie, dann geht es,der.Turhulenzzout aUH dem 
W ege und kann' aulierdeni aur seinem neuen Kurse auf einen 
Lrältigeri Sciuebewind rechneri. Die scheinbare Vergt öBeUjug 
des Weges- er WC Kt sich in diesem Palle-demnach als eine h*t- 


sächlidic Verkürzung. Dieses BehspieL das keineswegs be¬ 
sonders. konstruier* ist und das tedergcii auf der Pahrf Wiik- 
lichkeit werden kaum .beweist z\u ßeTuigc, '-vw wichtig es «m. 
nieht nur Kiirsnavigation xu n» smkterndueh Navigation im 


mttcorniogjschen Sinne zu machen. ■- \VettermeIdaUfeen, wie 
von Kusten.stalionefr Dampfern usw.H koniten hier uueh nicht 
Aid helfen, da es sich hoj diesen Zyklonen größerer ! r '>ri- 
pflanzungsßcschwimilörkedftH meistens nur um eine eventuelle 
Kür^yefteguug: von 3Ö oder 3ökfn iiärideU, die vnfscheldtnd 
*ind, ob rmn -tmf die Künftige oder ungünstige Seite kommt , 

In der Seeseiiiffnuvigation treibt man Ähnliches schon seit 
vielen lahf/ehniehc tmd es haben sich namentlich für die Segel- 
Sidil.ifahrt herein ganz feststehende Faustregeln ungebildet. 
Das Luftschiff ist hier dem -Seeschiff gegenüber, vermögt: seiner 
souvcitincn Geschwindigkeit weitaus im Vorteil und es' !iä«{« 
emc Nachlässigkeit bedeutet. Wenn dieser Vorteil nicht vof! 
j.^emnUzt worden, wäre. 


Das Behm-Luftlot auf dem L. Z. 126 


licht" eine- cewölmlichc Timdieueiüldatitpc genügt. .auf MdtC-f 
hin sichtbar an eine Mnltkeheih« proilzlert wird. 

Das an. Bord -las /cupelms m-hndihÖH bivtrumenr ist ein 
Vorhinier dieser Könsfi'nkthm nud besitzt noch einen mecha¬ 
nischen Zeiger. Auch vermag ec nur eine volle Umdrehung 
uuszuh'itn en und ist deshalb in seiner BemHzuug z u r 
Messung g r ö ß e r e. i M o Ire n bei d i r e k t e r Anzeigtmg 
iiesciiränkt. Im Prinz im ;o bei fei das i idUot genau Wie das 
Behni-Wasserl/it. Indem die Zeit gemessen wird, die ein 
vom Luftschift aus erzeiicter Knall .braucht, um als Eolio 
v ö m ß r d b o.d c n z u m i v t i s c h i i f zurückzukehreft. 
Da efc beim .LUifscldff ;ipf die EYmtbhg sehr großer Höhen 
ankomrrVtv so. ist bei dei .Aimrdiimie. auf dem Zeppelin auf die 


f Hi.r ■ Ktir./zeitiTn '--st des Luft lote s zur Messuuc 
u r ft ö tt e des L ü ? t f a h r i ß u e e s Über See oder dem 
Lrubodco arheitm mi Prinzip in dersdhen VVHisc, wro der 
Korßzciimcssei' des Hehm-l oies zur MeSsüng von W n vser- 
möm, mir dulj d-e Anordfimut dort v> get roireu ist. • daß 
*k»v K’urxzeltnu.s.Ncrnid, das am ganzen Umfang gezahnt ist. 
eine vöHe Ihndrchung von ZhU ,r atiszubilircn vermag, während 
die Form des VVassurlnt.es nur utuu VViukttvwrdrcluiUk ■■vnii 
’naximal airgfuhien kanb’ was für Ltmlouipgen uio 

zureichend ist. fls ist eine rwue K’iirzßeiUr.cs-er-Tvnc im Bau, 
deren tem eine mellrmaligc Ümdrehimg ovüsitnfver- 
.nag, zur Messung beliebig großer Zeiten. . Die Ablesung dieses 
iiSpen KurZ-iejtfnessers erfolge nicht 'durch, einen Ltebfzejger, 




per Üvfofci fytfllfnuth Üer Oeuer geladen». Kur/ieuiness»;r. 

sondßDT dcs a ii$ f|D.c geDriicic Knr^eUmesserrod kirnt W durch den Körper des I.uftschiUes «egclxtm? Abschirmung ver- 
sunörn KlvnüH um’- -Diuthomcbh-mg; die - auf dem \Vvgt -der-- -eHttet. worden, und der Lchocmptancer Ist daher der .vollen 
VI fkri Protektion, wozu vrsiaunhclTervvt^VÖYcjhHi hm- Tages- Luwirkmig des zmu Lptlrrt )Kimk.fc.( Knalles ausgcsctzl . Die 

fehlehöc Abschirmung. Uiv sonst den EchoempDnger sctfuDt, 
^ird ers.o/.i durch emo .Zciiy v ;haJtvürrichfnÜK, die sich on 
: {ur«ent des Knrz^e-üitse^vfs beHndet und von diesem gerögeb 
wird, Sje arbeitet In der \Vdt$i); daß fnt Mophciit. der Schuß- 
ahgätfts die* LeUimg (iek Jsdummpwuams im Brirtimlv de^ 


. TUVtfr^l.' -'den' .S't.iMlferÄrUKKk .Das ^ftfehrn-LnfjlUU. 

"0 lAU-Arhlich Z \t. Ul tu-» <■ : r^i Ar.ieokff.u! • ur?. yOr $?'■ <S»?>:ok.M» 
HX^tdcn hier t-nvahnien V.-.i! pra.uiOi u feTlC'Ut a» Ucm •öeMi'u«;kKt , M , .'t -iUiltT 
Atisotujnmg der ^ljdostlVdi'C« in-H>etvw<ttdc• na#ilr^'Nr 






Das Bebffl-Luftlol auf dem L Z >26 


. Aitf die weiiefgn LdtiheUen Stil Dicht einse^angen, nur 
soviel sei noch erwähnt, daß die Bremse; außerordentlich 
empfindlich eingestellt ist, so daß sehr geringe StöhallltitensL 
ui teu genügen, sie zur Auslösung -zu bringen, Oie O e na ul g - 
k e i t , mit der der Kurzzeitmesser .arbeitet, ist Weimiiv 
größer, als sie für Imftiotüngeft ln Präge 'kommt Die Grenze 
seines Meßbereiches liegt b et ’boww S c k. 

Dä nun aii Bord des Zeppelins der PciioemöiiriKer gegen¬ 
über dem Geber nicht in Abschirmung liegt, so wurde der Kuf/- 
zeitmesscr bet Schußabgabe sofort zum Stillstand gelangen, 
da der Eclmentpianger die Bremse auslftöt Ihn dies zu ver* 
hindern, isi der Lchoempfänger ziir ‘Zeit der Schnßäbgoibe 
vom Bremsmagneten ab geschaltet und wird erst eine be¬ 
stimmte einstellbare Zeit später durch den Kmszcitmesser 


-RufzzejImessers tmterb rochen ist, die durch die. 2eUsehaH- 
vorrlchtung: aber noch vor Rückkehr des Echos an- den Brems- 
nistgtieitetr Wieder • aHge^elilpsseii wird, .Dfe:'2elt$ob3iftiTiKeR 
lösten sich mit dum -Kurzz^tmesser rillt solcher Exaktheit und 
Schnelligkeit vornehmen. daß Inan trotz fehlender Abschir¬ 
mung das Echo mach big zu 2 m Entfernung über dem Erd¬ 
boden erkälten kann. 

Das Prinzip, mich derb der K:iirz?citmest4e/ de: 


.... ■■■■PP PÜRi 

LiiHt&tßV ärbmtet. ist das gleiche Wje hörn Behm-\VassiirJot; 

Ein reldöv leicSües .an seinem ganzen Umfange gezahltles 
Rad tragt einen 'anshaioneierum Seidueu Zeiger intd em Anker- 
bivclo AnkePMeeb stellt tOTier -dem funfinß .'einesMa- 

gneom und Wird iß Ru)Kstdlimg' von demselben ungezogen. 
. iafM 4hk^rhfec}i trugt efw*» mil der es auf e itit*Bin Bieder 


tU Z, 126 wird eingebaut. 


drückt wodurch dtesc |D^aintt Wird- sobald <fe; Kuweit- 
messe fr. ad vom Magneten auxe/ugen wird, Ein Anschlag.sorgt 
dafür, daß das Aukerbk-cb nicht ganz a/.t den Magneten, heran- 
gezogen werden kaum -Dadurch erfährt nun die Blattfeder 
stets ein und dieselbe Spannung. Dieser Abgarwsmagnet nun 
ist im Prinzip mit dem AbgangssclniHcmptlinger . hm Lei- 
dnander geschaltet, der beim Loten hei SchulGbgabc für ein tu 
Augenblick stromlos ward. Dadurch verliert auch der Magnet 
setfn.ni Strom, und die gespannte Blattfeder erteilt dem Kurz- 
zeUmespett&d einen stets gleiehe.n Jwptrts«, durch den- dav, Klirr- 
•zeitmesserrad plfttzlidi mH großer Zdtfce.uiuiijdtfeU und LxaM- 
lioir um seine in Saphiren gcfo&mc Achse verdreht wird 
Der. Abgangsruagriet ist mit einer Selbeiumerbrechung vtr* 
sehen, so daß spätere StroTTisehwankdimeu auff den i jung des 
KunzzeHmeSserrüdes keinen Oinilnß besitzen, WäJfr^nd «nur 

das Kurzzeiimesserrad seine Umdrehung austührL Ult die 
Schäiiw'eUe zum Boden und wird dort als Echo reflektiert. 
Das ankomme fick- Echo trifft mm auf den Edicmmpfäncer und 
macht denselben stromlos? / dadr i-reii wird a uch der B.Hmhs- 
iTiagrret, der cm Prütdp mit dem UchotTnpmnger m einem 
Stromkreise hegt, stromlos und läßt eine von ihm vorher äim 
gezogene Btottfrder, die elrm iVemsbacke. trägt, von seinen 
Polen forisehndhm, Du diese Bremsbacke sich mm pKVUÜeh 
gegen den Umfängdfe Kürz7.eitTÜ£5Sörrnde.S so.Metbt dimm.s 
augenblicklich stehen. und zwar in der Stellim«. in der es sich 
gerade befand, a(* das Echo erhiraf. The (iroße der WinkvL 
Verdrehung, und ■ damii. der "y e f f 'Lo s s e ne Z e i ( r u u rn. 
kann in Graden an v-jrier Skala abcdvse«! werderi, die nach 
Om- Lieimng durch eine direkte IT •• b e n s k a In in M e t e c n 
msvt/t werden kann. 


selbst in den Stromkreis der Bremse dugcsdmher, wus mm 
tels eines-7-*Jiircd4fe> eines Transformators und einer 
deren Spule auf deöi Schenkel des Brcmsmagneten statu 
ftmiet. Die ZcitsdialUing erfolgt in der VVütsv, daÄ- der Ah- 
gatiesniagnel des Kur/czeUrnessers neben -dem K.ün?zeirmesser^ 
Cid noch ein zweites Zeitrad zeitgenüü in; Bewegung setz!, 
das nach einer mnstejlbaren Zeit einet? Kontakt steuert,, der 
&n aulierordejitlidt Schnell arbeitendps MU relaB bVtMtTgt, 
die notige Schaltung vornimmt. 

Das auf dem Zeppelin Z. R. 3 hefmdirche Lufilot besitzt 
auf seiner Vorderseite drei in einer Reihe, liegende schwarze 
Dryckknöpte, die zum Loten dienen, und außerdem einen roten 
jDfjöickk^ohf, tf«r!?för Au&fdhruoir der KdittrolÖtfnng benutzt wird. 

the B e d i (% n u n g b e i m L o t ejr erfolgt in der WelsG 
daß während der ganzen Lotung der am weitesten links be- 
Lndbeue Druekkuop» niedergedrückt wird, um besten mit der 
linken Hand. Alsdann drückt die rechte Hand langsam, 
ohne Tnstmnicnf zu erschiittürti. den miliieren Druck- 



[Böfläffll 



Die Kreiselkompaßanfage auf L ^ 125 


»Jureff Druck nur den mittleren Knopf auf Null ffdirt, diesen Druck auf den - mttttenm. schwarzen Knopf den Zeiger auf 

Knopf dann ' losläßt' und den roten Knopf niederdrückt, bis MuH. Mun verdreht mim den Seitlichen Widerstand, in dem 

der Zeiger stillstem. Bei dieser Betätigung wird eine vom der Schlüssel eingtdilhft *v.ar., so lange, bfe siuh'der Zeiger des 

Instrument - selbst hergestellte Normalzeit durch den Kurz- Behm-Lotvs -plötzlich' ln Bewegimg -setzt. und von Mull hctüntef- 
xeitmesser gemessen, so daß der Zeiger hei einer Kcntrollte- springt:. ALsda"?m fuhrt man den Schlüssel in die .obere -seitliche 

tüh-g -stets auf - denselben Punkt, der Skala zeigen.. muß, au Sch»üsselÖif n twg' du. flitir t wiederum durch Druck aut den 

w ei ehern eine Kcmtroilmarke angebracht .werden. kann.. mittlerere schwarzen Knopf den Zeiger des luskmnemes m\ 

Außer den Druckknöpfen irägigdai*:Jt^rumerH , .ßir. ssttier . Mail zdiück \iwi verdreht deir oberen Wider^and ebemaJB 
Vorderseite .rechts eine SchJüsselütfnung zur Erasteiluttg der u„ks herum so weit, bis plötzlich das zwischen MuH und :MV' 

Empimdliclikpit des Kurzzeitmess.ers, die aber für Bordzwecke auf der Skala angeordnetc runde Fenster rot wird, Dann 

flicht in Frage kommt, sondern nur für Versuclisrae^tmgen !m die Bremse des Kurzzciimessers emgesidit und auf die 

bestimmt ist. Eine zweite links vom roten Druekknopt be- richtige Empfindlichkeit gebracht; 

rmdliehe Schlüssetöffnung gestattet das Zeitrelais auf dun An v ™ . 

Üäng des Kumeirnicssers aus- oder emziisehalten, so daß man Pa | n -f^stMienurid sind nieht vor i'ie Ä imrdcr Öilin vor- 
das Luiflot auch unter Benutzung der Abschirmung verwenden g^jetmteh. du sie vom Erregungszustand der Schalleroptäriser 

' An m fechten .Seite des Immanentes sind ebenfalls zwei 

;s,* mi’sselö f f mirtge« un^eordnet" *■!io vnr Finsrohime - von Re^u- Knrzzc tptes. t ‘»ut c . ändert, Emt findliehkeifsstUie statt* 

lj er w »derständeii dienen, die im Stromkreise des Abgangs* Iu > ‘^ t ; ^Ü'. ^ Iflr- 1 ^ n ^ wer den ^ i *vrf ^ ’ Kur? ' 

und Bremstnagnctc» Hegen. Die obere ErhHDsi-iönmmg dient zutmtssus bedingt, was hUHvD »Uten werden darf. 

zur Einstellung' der Bremse... die umere zur Fmstefhrng des Die ' Patronen, die zur Kmdicrzeugung dienen., sind mit 

Abgang^ Soli eine solche Einstellung, vorgenommen werden,. einem Zeitzünder versehen und gelungen erst m einem gr.<> 

so ist zuerst das ZciireJals aus dem Stromkreis des Kurzzeit- Heren Absiainl scithdi und unter dem; Luftschiff zur Entzün* 

rnessers auszüschalten« indem der Schlüssel in die linke Off- düng. Zum Betrieb des Luftlotes gehören zwei kleine Akku* 

rttifig auf der Vorderseite des Instrumentes eingeführt wird. mulatoren-.lJüHerien von 8 Volt mo ein er. En f hidcst fom .*Uä r k e 

bind die Reiais^chcibe atti' Null gesteht wird. Alsdann führt von etwa 1 > Arup. Die Verwendung von Tioekmiclcincuten 

man den Schlüssel in die untere seitliche Öffnung ein. drückt ist nicht zu empfehlen. Und nur ein NötbeheiL der bei Er- 

iletj linken schwarzen Knopf dauernd nieder, und führt durch Schöpfung leicht Zur Fehlerquelle werden kann. 

Die Kreiselkompaßanlage auf L. Z. 126. 

Das Luftschiff f Z. 126 ist das erste Luftfahrzeug, das stündlich, wenn mau berücksichtigt, daß du? Kor.sskmem aus 

»Ht emem Kreiselkompaß -ausgerüstet kt. Es handelt sich fortgesetzten kleinen Pendelungen der Mittellinie iK-s Fahr- 

mn den bekannten A ti s c h-ri t Kr e | sc 1 k mn paß, der Zeuges um du ge wollte DüvmicUneiunug Ms MiiMDge be- 

üuf. über 1000 Fahrzeugen der Kriegs- und Mamielsmarincn stellt, und daß die Ruderhetatigmig im gl#ch.t’P Rhythmus 

seit mehr ak einem jßhnmlmt fn öebraucU Ist, Dieser mit diesen Pendelungen eridlScn trmfn wobei siet^ejr# V-Dc- 

Kompaß hat seine technische Vollkommenheit besonders auf Zögerung zwischen Pende.hin g urrd Rn d er¬ 
den Unterseebootea während der Kriegsjahre unter den aller- hetätigung vorhanden kt; Wird diese Verzögerung oder, 

Kcdiwcrstem Bedlngim^n und im Dauerbetrieb bewährt. Für . mit andern Warten, diese -Prm^Äer^cbfcibdiijf*: ’.sehr erheblich. 


wmm 


diese Fahrzeuge war seine wichtigste Eigenschaft die Uu- 
ubjdirigigkeü vom Magnetismus, weil diese seine Aufstellung 
ifUTgrliölb. der ges^hlö&sDmn Eiseriliülte des pVifCkk&it^fS 
möglich machte. Dieser Vorzug des Kreiselkompasses ist für 
ü;«s Luftschiff von miierveördneter Bedeutung, weil An der 
fiibfefgondel erhebhehe Stcmutgcm durch naliegdegene ßDviv* 
tTkkseu nicht zu befaPditen sind. Sehr viel wichtiger ist für 
das- Steuern des Lutischijh die F t h I e p o vo h I e r f r e i h e i t 
des Kreiselkompasses. Diese Eigenschaft hat ihre 
Ursache in der gfoHco Duempnudlichluüt des Kreisel? zegeii 
die Bewegiüigoii des Korners, dm ilm (ravi. - -Weder Dre¬ 
hungen, noch heilige Besehleiiuigimusdrücke vermögen seine 
VV,.jsung orheböci] y.U hecindusscti, so daß die geringste Ah- 
wgiciumg des esehofes sohat und genau migezeigf wird. 

Die Rose des Magnetkompasses dagegen müCht ailc 
^chwaukupgert des Schiffes um den Kurs bis zu einem ge¬ 
wissen Grade mit. Selbst wenn, es sieh um sehr kleine Be-. 
träge handelt, kommt durch -diesen Sohimmiehier eine beträcht¬ 
liche Unruhe - in das K u r s s { ^ u e r n. Dies ist leicht ver- 


CrreiclH sie z. 0. einen Wett vivn 90 Grad, so wird das Schiff 
immer größere Pimdeiungep au^fiihren und ein gtjies 
Dt unmöglich. Was für diesen extremen. Fall gilu 0t auai) 
für klemere Phasenver.schtehmigen. VVenn der Kurs von der 
Magnctkontpjßröse auch nur um ein oder zwei Grad ver¬ 
spätet angezeigt wird, so wird dieser Schleppfehler .die Kjir» 
ge mtni gkef t d c>ej i schon u m d a s D r ei- b is Vierfach e v e/ sch Lee ü- 
tem gegenüber der Genauigkeit, die. beim Steuern nacli Gnerti 
mibcweglichetv Punkt, z. ö. einem Fixstern, er.zieh wird. 
Dem Kreiselkompaß wird durch sein Krciselsyster.v dessem 
Kreisel in der Minute etwa 20 000 Umdrehungen machen, cum 
Raumfesttgl^lt verliehen, die derjenigen eines FLväICEuüs ^tfn- 
hch ist; Er zeigt daher kaum eine Spur des für das Kur*-’ 
steuern so nachteUigeri Schleppfeiders. Da dieser Vorzug dgs 
Kreiselkompasses sich .in einer erheblichen Weg- uml Zifit* 
ersparms äußert, wird das für ein Luftschiff nicht tinerheb- 
liehe* -Gewjdht der- gern in den Kauf 

genommen. Man kann dies iiiti so eher Om. als. t der durch 
das ^ Stdüeriv .ersparte Brennstoff bei iängcrcu Fahren; 

mehr wiegt äIs: clD g.dsa„mte Anlage. 










Der „fc. Zt 126'* und Bauleute 


Die aut dem Luftschiff eingebaute Krehw-lkumpaßaidj£e Der Dreh ström für die Kreisel dev Muttefkumpasses und 

j,$t auf -Grund der ätif" Seeschiffen gemachten Ertälmmse-n tut dtlv Wtmdemutor der Überttagün^seinriciHUng wird durch 
zien&es teI!t Sie unterscheidet 'sieh wesentlich nur durch einen besonderen Generator mit L. uftsc.fi ranb&nantrieb erzeugt, 
die' geringere Zahl und das erheblich verrufne! orte Gewicht dessen Drehzahl durch Äus*deni-Wmd-dretieii m gewissen. 

Grenzen geregelt werden kann. Uni den Kmselkmnpaß vor 
■ dem Aufstieg auf Touren zu können. ein /weiter 


der pu^elneti iiestaiTtitpUe» ah öl soweit mö&H ch >vn r. aus 

J.tächimeüill gebaut wurden. 

Der Muttei koinpjß (Fig. D is> ein Dfdkreise!- 
komnaö neuester Bauart mit ehugtm Kiemen Ahäuderimgem 
der tu einem gascliehtcii Alumtninnrgc-hätise mftgchdn^r ist.; Die 
Aufhänguug im (i.mhnitse hat der Aufhängung in wwtm luft¬ 
gekühlten Gehäuse gegenüber derv Vorzug grüßerer Hdtrtebfc- 
sieherheVt, weil iede VerschinntzuTig ati^ßesehfeserv ist; und 


Fig. a. 

mit 1 >ic Dhcrtragumcseinridjfimg ist 

der auch 


in einen besonderen Wendemukirk;men eingebaut, 
die Ansclüußklernmen und Sicherungen für die Tochterkompasse 
enthält Um die Sturungen des drahtlosen Empfangs soweit 
wie möglich zu verhindern, sind Tri dir einzelnen Lehmigen 
zu den TochtcrfeoaipaBniotnrcu- und, zum Nactidrdiroot.mr des > 
Mut (er Kompasses Block k/?ude f um i‘>rün eingebaut.. 

Der roc-hterkompall (big. 2) ist als VVaudsfeiierkompaß 
ausg;ebildet und besoi tders kieiu und - leicht g^hntit An seiner 
furtenrose. die für je Li Grad Kursänderung eine volle l'm- 
drelmng macht. kann der Kurs-des Schilfes mit gleicher Ge 
miuigkeh abgelegen werden, wie yu einer Grad rose vrtu über 
3 nt .fni 1 Ddrehmusser. Ihireh dfclse „Mi n u f c n r n- s e v / wird 
ein imvergleichlieh gutes Kurssteueru möglich. 

Außer den genannten Geräten umfaßt 'ijte;. Kreis.eiko'mpaür 
anUgd einen Anlasser besonderer Bauart für den Drehstrdin- 
geuerator, ern^ii Sicjrerijügslc^ttet) und einen Ampereibefer- 
kästen zur Überwachung der drei Drehsirornphyseu. (Fig. 3.) 

Die Erwartungen, die rnan fiir das Stenern des Lnffsclidis 
in den Kreiselkompaß• setzte, sind, durch die F r i n b r u n % « n 
wui her c m d d e r P f n b e f i ü g e als richjfg bfcsulffgt worden 
so daß es keinem -Zweite).--mehr üumrimgj. daß vier KreistL 
fcompaß' für die. Luftfahrt ebenso wichtig mBh . vGrd, wie er 
es heute schon für die Seefahrt ist. 


die Abnutzung der laufenden Tidle und das Eindampfen des 
Dätnpfüngrs- und Schmieröles wesentlich verringert Wird, Auf 
manchen Schiffen ist der Mutterkam paß iaUreiaiig m einem 
solchen Gashaus gelaufen. pIme daß eine Uberliolung oder 
Dla/jSAvecbslun}; nötig wurde. Zur Füllung des Gasbauses ist 
bei der L'uüschitfaulage nicht Wie sörfät üblich Wassersreft 
sondern Helium venvpndt worden. Eine Knaikasivildimg 
KG einer . etwa, vork ö m itj enden . Umdidifigkuit ist also äuk- 
'gcsehios.sc.tf und jede .Üxpiosfünsgcfahr vermieden. 


Der „L. Z. 126'' und seine Bauleute. 

Beim „L. Z, 12h“ handelt es sich nicht nur um du Jmremeur- Männern und) ein Absclneckswnrt weihen, wollen die. Früchte 

werk höchster Vollkommenheit, sondern gleichzeitig auch um der Arbeit von 25 Jäh reu an unserem Geiste voniherzieheu 

das letzte Luftschiff, das deutscher Schaffeusgeist, d e u t s c h t lassen, ohne iedocli die Hnffmiue sinken zu lassen, daß m 

I n >; e ti i e u r e . Meister und Arbeiter aus einer Zukunft doch noch einmal in Deutschland gJcum* Lun schüfe 

ihm t sc heu Werft der Weit schenken kömien. Fs gilt nicht nur dem Licloe entgegeit/iclicn 

von dem Schiffe Abschied zu nehmen, Pdp auch Dm der Wert!, . Erster und ältester Ingenieur, .Leiter'.det. Wetft. ist Direktor 
von den Ingenieuren, Meim*rn und Arbeitern, die zum Teil in Dr.-lng. eh. Ludwig Dürr, geh. am 4. Juni ivh m Stnltgart. 

•jiijlirxe'litilelatifiviTj Schaffen bei der Entwicklung starrer Lütt- Fr hatte die MasclüricuhauSchuje StnUgart dnrcügemaclit mul 

5vCh.it fe tätig gewesen sind, die einen EntwiokluogSgang miD vermochte sich zu leitender lugenieurvtetle aiis eigener Kralf 

gemacht habeii, der glänzend, aber auch höchst schwierig ;md emporzuarbeiten. Vor 25 Jahren trat ei*, in die Dienste dev 

di r neu voll gewesen- im • entsprechend dem Uoctli eschen Wort: Grafen Zeppelin; er ist also mit den» Werke verwachsen wie 

„Nicht Kunst und Wissenschaft rillein. kein anderer. .Zunächst war er Unter Ingenieur Köhler tätig. 

Geduld will bür dem Werke sein. der die Konstruktion entwarf imd den Bau des ersten Schiffes 

Eli« -bilüg: Gebt in jahrelang vesdDüig. leitete, -nachdem schou im ‘ dov i8M;4 lug Kober ein erstes 

Dm Ztit hur mycbi die ferne G.unug kräftig.“ Projekt mirworfen hatte. Nach Kühlers Ausscheiden Dtll 

Wir. die Mt. von.; Aurang an den Siegcsfiug der starren ihm die Leitung der WcDl dlicniagen.. Dig Fruwieklung der 

r m dir VSbF :-ncv:vt: imUi jrkend datm uls Zusi'r.mer 7-Schüfe seif dieser Zviü bis müden tmujfgöFr Tag ist unter 

um »UiulrlDw UuhldL Loftan di*r Züppdfünverft iuhI ihren J>r. Dürr erfolgt. • - -- . T ^ - 








Der ,.L. Z. 126 " und seine Bauleiite 


Wenn der Bau eines Schafes in Aussicht gtmommen ist stellte, die Teilung der Büros 'nötig, machte; Der Einbau de-T 

inuJ festst eh t, welche Leistungen bezüglich Fahrstrecke, üe~ Motoren tnil dem (krrtebr, dgr Kuhleränlagcg dem AUsufit» Und 

sdiBindigkeit, Zahl der zu befördernden Personen und sonstigen der Betriubsstoffaniagt- wurde von Lhpl.-Ing. \< i .e & u r ' eiU- 

Laster, von ihm gefordert werden, daun kann And der Riojck- Worten und durcbkörfstnilert. Die Apparate bildeten das mm 

tieruiig begonnen werden. Es wird das notwendige Volumen fr .spende Arbeitsgeldei von lug. LU 11 U a r d t. Hierher gehören 

ennnfelt. d)e günstjgMe form und das beste Verhältnis-'.von vor allem die runkemdugrapöisehen Einrichtungen des Luft- 

Lange zum Durchmesser gesucht, die Zeliemmtertetiuug gewählt Schiffes, die für die Versündigung und Orientierung so nuL 

und die Lage der Gondeln, der Be in tles.Stoffe und sonstigen wendig und bet L 2; i 2h Ins'zur drahtlosen Lelcpbome und 

Lasten wird vorläufig fest gelegt. Oftmalige Änderungen des Radiohörern für sauUMche Pahrgdste entwickelt sind, ln dieses 

Projektes sind notig; bis die Lage der Gew ieilte sarntlivher Gebiet gehören nach die für dm Führung des Schiffes nötigen 

Schiff.sieiJe und Lasten miicr vcrsdneikuen Betriebs verh^U- Apparate mul fitst rum et ne. Schlffstelephon, Konummdoapparate 

msst-rr, bei vollem und haibgefüllieni Schilf niiidgm Gm^diwer- »sw Die für die Prbammg der Tragkraft wichtigen Gaszellen 

uunki ubereinsiiinmL Diese Arbeiten wurden von Ober-, samt den zugehörigen Manövrier- und Sicherheit.sveufiieu sowie 

inccnieur Jnray mit Ing Lieber* und UipLdng Fhric die äußere Bekleidung de.; Schiffskörpers wurden von den 

durcbgefülitu. Letzterer leiiete nach Ausscheiden wies erst« ' Ingenieuren Silier und Schottel entworfen, wahrend die 

n-jKüintvn Ingenieurs die Arbeiten dieser Gruppe selbständig. Ruüeremrichtimg in das Arbeitsgebiet von Ing. Frau gehörte. 


St, ö 4 l f*i««tehurTg der Altstadt im Anschluß an das Kloster. (A»i? *l)ie Sfftwelz au? der Vb^efschan",. Vfrlug E, tien.t scll< Mtnicheny. 


Wenn das Projekt nach Größe. Porm und Anordnung der 
einzelnen Schiffsteile testgelegt ist, wird die Durchkoustruktioii 
Vurgenommen. Der Schiffskörper, der dus Truggus uirfpimmt. 
hat die großen Lasten der Gondeln ünd Betriebsmittel zu tragen, 
die Beanspruchungen durch Winde und Ruderbrillte auszu- 
halten, öhrte seine Form tu verändern. Ungemein schwierige 
imd langwierige Rechnungen waren nötig, bis die Beam 
Wuchiutgeh ip Rtngfch und Lmtgsf Lägern. Lapfgang und 
Ptih.ermittelt und diese . Tete so .dimeristtnUert 
waren, daß bei einem Minimum an Konstniktioiisgewkiit doch 
die nötige Sicherheit gegen Bruchgefaiir erreicht; wan Die 
Verbrndungcn der Ringe und Langes träger. L'mdgdftKe* Ormdela. 
RmlerfUicheu erforderter! ebenfalls mühsame konstruktive und 
zeichumisehe Irrigkeit, {der ganze überaus wicldtgc Arbeite- 
komplex, wurde im Statischen Büro erledigt, dem Dr.-lng. 
Ar n stein vor stellt. Dieser (tat dtp Bcr^eif!JUnkiimetlii>den 
and Lei cb im et aJlk o n$ f r uk 1 1 tin e n wahrend der Kficgszcit bis zum 
L. Z, 126 entwickelt, wobei er der M l t hjjffc einer großen Zahl 
von Koustrukieuren bedurfte. Die sin itsti sehen Berechnungen 
erledigte unter seiner Leitung Dip!.-füg; Hehn a . die Ge rippu- 
konstrnkHonen lug. S e ti n i t z e r und du- Kondrnk(innen der 
Gondeln und Rdurne Ing, U r u n n e r. 

Parallel zu diesen Arbeiten der Gerippe- und fjondeL 
könstruktion hatte den Wdit^to Ausbau des Schiffes te-s 
Konstruktionsbüro vorzunehmen. Chefingenieur Stahl, der 
. s .eit; iW> im Werke, tätig ist. stand der gesamten RoiLstrtiktpins- 
älueiltmg vor. bis die gestelgerien Anfartlefuhgen, die der Krieg 


Durch die Versucbsabteiluiig. die DipL-lug. K 1 1 m p e r e r 
leitet, w’urdeu über die Zweckmäßigkeit cinzeiner .Konktrpktiouen 
Untersodmitgeii angestdif und die sämtlichen Baumaterialien 
sowohl auf zweckentsprechende Qualität geprüft, als auch die 
zusammengebauten Teile untersucht, $o dali der Konstrukteur 
tn der Luge war, weitere Verhessenm&eH vörrtnielimeh, Zur 
Bestimmung der für den Luft widerstund günstigsteii Porm und 
der durch den Pahrtwihd auf das Schiff eit* wirkenden Krade 
sieht ein WiiKlkana) zur Verfügung, in dem an ModeIIeit vef- 
sdnedeitster Art exakte Untersuchungen •' angesteilt werden 
können. 

Nachdem rum die Pliinc für das i>dtHLL Lütges et kt waren, 
wurde der Bau begonnen. I.n der- Fabrikatiou Wurden zuerst 
die Einzelteile hergestellt. Ans Blechen und Stab geh wurden 
Träger und Riugteile zusarnmengebaut; und die einzelnen 
Schiffsteile w-urden für die Montage dps Scliiffes LergearbeiteL 
Diese Fabrikattmi wurde durch BetriLlvsiugenieur 0 e i g v r 
geieiiet, dem OhennciktiT Q a s s au sowie die Meister Zcd fefV 
B r t* t s c b II e j d e r und P e t t i zur Seite 


Kare h er 

stmideh. j V v I I W H HMHKKi .. 

Nachdem die Schilf steile eine peinliche Kontrolle dnrei* 
’iiig. Be elftel durehgtmjacnL halten, begann dfe Montagür dös 
Schilfes. Aut luftigen Pierdsteti wurde aus Trägern, Seilen umi 
Drähten der dragkörper anfgcbiHif, mit den Laiitgäivgen ver- 

'ö’hte, ^ j,...... 


die Gundü-In utjfcehän&L und die Stuhiiisienmg- und 
Ruderflächen aufgesetzt. Sotehn erfolgte der innere Ausbau 
des Schiffes. Die vteieti Tür- die Fahrt nötigen Hllfsappuratc, 



Der „L. Z. 126 U und seine Bauleute 


Nach f*ot-1i> 4 stelien des Seluf/skönxrs erfolgte das Ein¬ 
bringen der üasÄeilen Und deren fijjiung mH Wa^qrstöh^as.; 
Kapitati: L a ll führte diese ArbeUen xiureb und stellte mit Gas- 
meister Müller Uasxvefk des L. Z, her. 

Lau ist jahreiimg als Führer der Z^S^hiHe. nümemlieh im 
Kriege; tätig gewesen. Als .ein Z-Sebiff auf der Rückfahrt vhjt 
Berfhi W Birnbaum kolbdierteund Spike 

sowie die: Vordersten- Zeiten abgetragen Werden mußten, war 
er es\ der m\t großer Gew andiheU uh lebendiges LauIgewichc 
mi tCrjumiaudo iiri Lä.uteang hin- und herliei, um die Hohem 
sreuening äü. ermdgitcljen. 


Ballasihehälter, Maschmcntetegraphert, 
elektrische Beleuchtung; usw. wurden twedkentsprecliend 'ein- 
gebrate/t und darauf der Einbau der Motoren mi;r cteii. 0?trieben 
und Pröpeltern in den. Gondeln vörgenornmem 

Der Ausbau des Faiirgustraiims, der Küche und der er¬ 
forderlichen Nebetiräume und endlich die At^gotaitUT« des 
i 'ührcrhijitn:; mir seinen vielen Apparaten und Instrnmcmen 
v.ur ■ Bf-ktiXterubz und Betehhiihentiinlung erforderten chvrbmk 
inatmigteUlge Arbeiten Ak Wichtigste Einrichtung sei hoch 
die .Eunketikafhue mvähi% w eiche dte Verbindung mit der Erde 
vermittelt. 

Sobald der.'-masclilavsk und apparütehauiiehe fVH fertig- 
gestellt war,, wurde die duften: Verkleklüng des grölten Körpers 


der Halle dauernd besonders 
sorgfältig hemmt werden, was nur durch einen sehr erfahrenen 
■ 


ÖUck ifi C&s- A q rt t a 1 frtit Br!ef}£tr» und Ihunura?«, (.VCf frdk Cj?nehjrÜ£uiig des; Veii^.s htigen. K'entMh.LVitinciiPiu». 


vdr^envomrjien; Die Stoffbahnen wurden vernäht, 
verschnürt und mit einem Anstrich von Zelten, dem Alunnuinn;«- 
Osdvuf bdgemisciit war, Versehen, so daU das Schilf die gjatie 
form erhielt die allgemeiu* bewundert ward. Die gesamten 
Arbeiten der ScliiffSrihmtage werden seit Jahren vor* Betriebs- 
ingenfear Si e g ! e durchgeführt. 


. , vV;J ,^ v , v ; , , t .-■■ , t ,--. meiste^ 

Schilfs; geleitet hat. Line grobe Hjifskrait ist ihm Gberfjfeteter 
•$C‘,h'W u f t. der seit £ß Jökreu ebenfalls im fLuibetmb tätig 
ist und Lacblcnteu wohl noch bekannt ist, da er bei. der 
Lebtet dmgei Katastrophe das von der . Verankerung: gettesene 
I.uitschiff.* f.st dem er sich mit einem anderen Mitglied der 
ikvit/img befand, durch Venrii/.ielieu wieder iur Erde brachte 
wo es dann einer elektrischen Entladung zum Opfer fiel. Die 
Meister K ü g t e r und S, i n g r u n über wach(ett die Gerippe- 
rmmiu'ge, Wahrend Meister Bel sei de» Einbau der Maschinen* 
CleiriebL um} det m den 1 nebwerkeu gehörigen Feile betreute. 
Die Verkleidthk des Schiües und Ausgestaltung der Passa^ier- 
rämtie öUdtteh ,da$;-Afbeit^ebiei von lug. Hü r 11 Je* dessen 
Arbeiten den Ehldgikfen Vor allein in die Augen fallen und 
entsprechend geloht werden. 


LidfschifriiIgenieu'rc, der deutschen Lnftselwlmdsier umj 
teure sind weder bi Erunkreich noch in anderen Landen) 
zu finden. 

Ind auch ihre “Irene findet man seilen woanders! 
ln den schwersten Zeiten buben Mihmcf wk : A :i* a n » , 
G y l d i n ; Kapitän Hacker, Pfeif f e t und de? älte »reue 
Pförtner. K tip p beim ,scb.urv 

stellen die Gvnamiten im Dienste der ZeppeliioGeselkcimn 
Wie i>ft ist vershebt worden, die. ZeppcHeiciife,. vonv Direktor 
Or. Dürr angefaneeu, in andere Länder gegen hohe Gehälter 
v.egziiengagieren, aber sie alle, an die diese Versuchung heran- 
trat, stelliün die ! F b u e z u m Luft s e )r i f f b a n 2 t p p e i i n 
höher als mHtelielk Guter. Und darum dunen war diese treuen 
Männer auch picht vergessen! B 


Neue PreissUitnugem von 200 WH* M* Hir den Deutschen 
Rüttdftug 192^). 

Anl.u:i dem B.-Z.-.Preis der Lüfte, de;) der Aero-Onb von 
1 LuisehGml iiu d.i.s rnihiabr IdZs nHcgcveliriebeu bat. und 
dessen Höht: HMidho M, betragt.''-•werdej) mm in' demselben 
hürnddug Vederc ZtMUHH) M, ansgeflogen werden, nämlich ein 
i3()eleke*t ? r-;:. von r.öimo M.. der utHer de» gleichen Bedin- 
sCöug-eu. wie sie für den H-Z.-Preis schon Veröffentlicht smtj. 

0 / ' et*»/ 'tÄüDäflöfi Jlteft 11 ‘Jihfi 


iiir fJagnmge von bt) bis \M PS bestimmt ist (der B.-Z^Preik 
Ist nur mtfeu für ElußZeuge bis 80 PS).; ein f^jchthofen-Pteis 
.von 451)00 Mo der für erfolgreicHe Blugzeugv mit deutschen 
Mtdorxm. bestimrut kl (int ettbewerb können auch ans^ 

iamtischc Motoren /ugclassc-n .werden*) ;• und ein Oltr-Uiivu’- 
tbal-Preis von iOMHiO Al. zur PrämiieVung noch testenowtuen¬ 
der ujcliinsclkT Leistum’eii. 

Zn diesmi drei Wettbew erben . sind lUOjenteeft • • Efuigic'jügtv 
/.ugeJussen, dm dir dem DeiUsclrcr) Rundflug gemeldet Wcrrtfeb/ 
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Zur Mastverankerung von Luftsduffen. 

Die Bemerkung in den Berichten über den für Amerika förmigen Gurt angriffen.= der so weit, huifer die Baikmspitze 

hoMiinmian Zeppelin, es sei an der Spitze des Luftschiffes eine zurück .gesetzt' War,; daß'.die Qesamtfesfigkrit • des iia Hon Stoffes 

neuartige Vorrichtung angebracht, durch die das Luftschiff mit in dem kreisförmigen t.luersgimitt wenigstens st» g-oß \var, wie 

ödtuf Spitze an einen Anker tu rm herangehnlt und verankert die Zerreißfestigkeit des Leisel) ;\ucs. An jeder üabdurrg 

v. erdet« kann, und die weitere Bemerkung, es hundfe sich (hu- wurde ein Block (Rolfe) ringt-lügi, mp den Zug. auf beide 

bei um eine prner ikaüische Erfindung,die auf Wunsch der Urne- Enden gleich zu verfeihm und eine Fin>fedfeng bd . Andemü« 

rikanischen Bidiörcteh. angebracht wurde, veranlassen mich za tfer ZusrichUmg du gestatten. Die Seife waren aus öaum- 


piiMiiligi 


Dte „Sfi<fna«<3oaft w am Ankermast in f. ick eNurst 


wolle, die den Vorfeil grolier Festigkeit und geringer Steifig¬ 
keit hat. und waren aulferdcm nicht gedrillt. sonderu gefluch¬ 
te!;. rnrnit Wik* ’U-ndeu/ zu Yerschlimvmgen duffeefen kon.uw 
The pruktvwue Erprobung dieser Ees.sciung wurde in der 
YWS> ansgvfehru daß das Lnfischiff nnl dem langen Tau an 
der ifeffe; verankert würde, wobei aber absichtlich eine grobe 
Lose Vio Im -Ai m imiehigehracht wurde. Nun wurde das 
Schiti von der Beiifeüungsmamisehub rückwärts vom Vor- 
,an'. Weg iü' »ÄifelBf gr«rfife v Fahri versetzt, bis 


Sowohl die 1 d v c ei ms A n k e rt u.r fees, als auch 
die der S p i iz e h f e s's e I nn g wurden im Juli tMi0 von den 
SfemensrSchuckeTtwtTkeu für ihr Luftschiff /um Patent äu¬ 
ge meid et 1 '}. Wenn cs bei dein »festeren Pafeni-nicht zur Erfeihmg 
gekommen ist. so ist daran die VerstaniloislosigkeR/des .Vor-. 
Prüfers, dann aber auch der Umstund schuld, daß dfe SiemenS- 
S- huekcrtWerke in ihrer, einsehdifeen, drehbaren Balle in 
Biesdorf für ihr Luftschiff eine imfer den widrigsten Whid- 
Vk-rfedtnifrsen sicher beziehbare Unterkunft zur Verfügung 
fernen, so daß sich Experimente nife der Mastvcnrnke-rimg zu-• 
nfidnfe erübrigten. v • '• - - 

Bei der Mastvcrnnkeumij kombn es darauf an, Unter allen 
IThstärufen ein f osr.cUfeii d e> L u 1 1 s c h i f U v. zu ver¬ 
meid eit, Dazu ist erforderlich, daß: 


den irn Fesselungstau konzentriert auftretenden recht bet nicht- 
liehen Ztig trt gfeichfmHfeg u fe rtiogfich auf eine so große 
Zahl von Befes tfexnrgspiink fern um Tfebiff zu übertragen, daß 
auf Jeden einzelnen Rankt nlv ebe dfe Bruchfestigkeit dieses 
Konstruktiouspnnkfev tiherschrcifendo Belastung kommen kann. 
Biese Aufgabe. ^'ar besonder schwer für das Rrailufrscijfi. 
der Siet neu?TvjmekvBWer.ke m jösc-n Ihre Lösung führte zu 
dem Patent Nr.. vofef JO. Julivfebi 


Die' l.^sthrg'Tr&jfehd dÄhife daß das Feskefe/igsteu durch 
fortgesetzte Oabeitrug in ein kügtdföBtijges- 
Jrefest wurde, dessen dlfeehfe Seifenden au einera krefe- 

fe Sfefte KijsenÄrlr ..l.jiftftüirO- Hefl. I ytfjm *7. 1 IS!}*:'"'dZütr Frag.fr >$?r 
v«ranketnng". ö' ; • - 

Siehe Abbildung: ZM’ifeiting der feÜerfefhfe Kr. MUl*. ' 


das FOsseluifesian stramlnie. Bei der Masse des Luftschiffes 
von- etwa '15' Tonnen, kam daher eine ganz, beträchtliche ife- 
hi.siung am alle ffessehmgsteilc. w»e sie größer durch eine 




SvA-'-^h 




Zur Mastverankerung von Luftschüfen 


noch so starke Windbeanspruclnmgum Ankertunu nidft zu 
etVätteTJ gewesen wäre. Bei dieser Erprobung wurde gerade 
ein Vorgang- benützt dessUn ..uiifrthvillftre Wtederlioiuji.g ,im 
Ankermast imhediu^t vgrwtod&fi werden mtiü, nämlich, itfß 
durch eftft Lose im .das Luftschiff Gelegen Iftüt 

erüllC. .sieh zu besedftuußjgcn und nii t der so gewonnener» 
kinetischen Energie. die bekanntlich mit dem Quadrat der Gc- 
/rrj v v \ 

sch w mdigkeit wächst Irfflp" j* am reAselimg^uin zu zerren. 

Auch die Gerüstschiffe .mußten mit einer sdfeheu dfe 
Kräfte ganz gleichmäßig verteil enden,, vor allein aber <mf 
einem viel größeren Umfang angrfeifenden Feiceli.mg versehe?! 
werden. Ware diese Konstnikfiön in AusfuHptm^jWi 

der »dShenandoah“ xnr Anwendung tfekmrunefi, vj idftfB äpg 
sich nicht loseirissen. 

Bei einer Verankcningseixtrjclttuiig. bildet cs. meiner An¬ 
sicht nach, einen schlechten Trost, sich damit beruhigen #>. 
müssen, daß sich das Schiff beim Bruch der Verulkertinz 
immer noch durch Manövrieren mit seinen Motoren vor ckr 
Strandung retten kann. Deshalb mochte ich auch iden De- 
danken au ein freiwilliges Slipperi von der Hand weisen. 


Erwiderung auf obige Atssfiffirimgett über Mast Verankerung, 

Die von Herrn Professor Di. Krell vorgfeschlagene Ein-, 
riv'htumj einer Fessdeinnchtittig fftr Praiftchifb nach dem 
Patent der SicMmms-^cfuickcrtwerke erfüllt zweifellos' in voll¬ 
kommener Weise Ihren Zweck, wenn das <vm Mast befestigte 
l üftsclfttf nur durch Windkräfte iri der Achsrtcbluivg des 
Schiffe* beansprucht wird. Diese Voraussetzung glaubt Herr 
Prof. Kfell durch die Bedingung erfüllt zu haben, wenn der 
Anker turn» auf einem gemfeeiui großen, freien, ebenen Gelände 
uuigcMvIlt wird. 

'■Abgesehen davon. daß em nach dieser Voraussetzung am 
Mfcsl.,befestigtes Schiff als Windfahne selbst hei ungestörtem, 
glcrchtnäßigem Wind- stets um einige Grad hin und her pendeln 
wird Und dadurch -auf den- Ankerpunkt eine gewisse, senkrecht 
zur Sc-hirfsaOnse gerichtefe Kraftkomponente aut tritt, heslfefter. 
eilte Reihe von Dn wirk trugen auf das Schifft welche. eberdallv 
•bedeutende. ,uic ht in der AchsriClfttmg Hegende Kräfte aus- 
losen. Bord: Regen und Sonnenstrahlung können sich dfe 
AmiffuhvJvSüffe m rusch andern, daß seihst durch, die auf* 
■-•■' Be-dfcitting' sich gnade, am Ankerpunki pöf- 
treftmde VtrfikaiKTäfte nicht vertnefde« !a$stm r die «och ver>- 


öfer L'. Z.. 126 wird citi titWe der- LaufHÄtzen ans der ffatie gebracht. 


» Me Verankerung muß eben auch bei Sturm haften, ohne 
die SchfffekoiTStruktion zu gefährden, und das Ha »tu mit der 
oben beschriebenen Spitzen fessetupg erreicht werden.'. Selbst - 
verstund lieh kann man sich Wirbelst firme-..und. Orkane, von 
solcher Heftigkeit, Unregelmäßigkeit uml zerstörender Kraft 
versteuert, daß ihnen weder Turm noch Schiff noch Lesses 
lang gewachsen sind; dann handelt es sich eben tim unvermeid¬ 
bare Kaiasfrophcti. Von derartigen Verhältnissen konnte aber 
bet dem Versagen der Shemincloahiessdunc nicht die Rede sein. 

Solange nicht durch die Erfahrung erwiesen ist, welchen 
Gefahren eitt /; Lhftsclufjf durch, jftnen Orkan, den es am Anker- 
turnt überdauert hat, unbesetzt nt, wäre »fe Erörterung 
darüber, oh und wahn cs vorzuHel»v:n (>t. das. am Must ver- 
aukcTfc LidDcJ,ui frcftvilftu, zu siippcn und den ftimpf niit 
dem Sturm io der LuU anfeimehmen, reine Brmekscns.wshe und 
deshalb ein müßiges .Beginnen. 

Die im Anftm von Hr. pokern;r erwähnten „VcrftkuT 
kmnponcriten heftiger Wmdstfjßc*' .würde fei». zunächst ifVbht 
fürchten, wenn der Aukerturm auf freiem, in weitem Umkreis 
ebenen Gelände aufgestellt wird. Darum ist es aber auch von 
der größten Wichtigkeit hügeliges oder auch fiur wcUie.es Ge¬ 
lände in der Umgehung von Ankurtürmea zu vermeiden. 

Die Anwendung eines auf einem Schiff am gestellten Anker- 
türme s erfüllt die Bedingung des vollkommen freien, eheuen 
Geländes nur zum Teil, weil das den Ankertnrm tragende 
Schiff Veranlassung zu lokalen Wfrbeih'ddimgen geUen kann, 
div bet starken Bifeur nutt?r ÜrnsländeiM sOu: UUivn.gcuehUte-.'Bc- 
anpsruvlrungcrt auf das:ftüfrschift ftffhgeh köitheU; 

Aus einer . Abbildung . in Gm:r Tageszeumig öfsebc tch. 
daß den Amerikanern mit der .ShvaunthMh“ väzhc Vcranlu^ 
•»!0S'--var;;uche 3 nr hi»ln.r S v c gcsd.u’K* .«tjd. !);u m w s; auli 
vüicht ?jV z'wcfteltt weil auch b&I Uandmigvm- das ladt seht ff am 
besten-mit dorti Spn/.enfe'ssrlmfgsseft gehalten vfthJL I etzfttes: 
Vcdahrep iiäf sjen bei dem SicnieTissSchhclcerULmftvchiir so- 
.ftüt rheiväftrL • daß wir nach Anbringung der Smfzetffessdüm; 
dw prigdn flaifetafte (24 du dcT XnUD als GitbelftHcl? ent* 
ferrdca.'Avftdurch mrch erreicht wurde, daß das liüfschift' 
12 $ ntftfft.^ckundc an G.cs:ivwftndickcit gewdno. Ci K rat) 


stärkt werifeft werm das lüerdurch ans der Horizontailagc 
a ivsscltwingeudc- ^chTn durch den vielleicht noch wechselnd 
starken VVmd mforten wird. Diese Beanspruchungen treten 
atu heb om>. feKefhßh Richtung wellendem Wind Sprttißl 
ietzierer min rasch um. so vermag- das Scltiff sich nicht mo¬ 
mentan wegen, selTicr Länge und Müsse 1p die neue Richtige 
imzustelftn Ihe Pftto sind uuer geridifete Be^ftspruchun^en 
uni SdiiftsankerpuHki Ijn orUerttllchcr sGillcfier WindsHyö 
ireiht jedoci» das Schiff nicht mir in di«: Richtung, aus weicher 
er bla$t, so.ndi-r.n wck f ct( der großen Mä$se des Schiffes noch 
weit darifer hi.mVus, Setzt mm in diesem Moment der Wind 
wieder *uus der alten Richtung .du, so k?ntr er das Schiff 
direkt senkrecht zu meiner Achse treffen, Daß hierbei un¬ 
geheure Kräfte senkrecht: zur Schiffsach.$e atu Ankerpunkt 
autiruten. ist ohne Weiteres verständlich. Die..■ beschriebenes 

BeansprüChunesfälle können nun einzoitt Oder . .kombiniert, äuf- 
trefeit, und es ergibt sich hieraus die Oberdaß am 
Ankerpunke Kräfte aus a IL e n RichtitngerR von der direkt 
axialen bjs ich der hierzu senkrechten und noch darüber 
hinaus genifttcU', auttreten kümien.. W ? ie groß diese Kräfte 
irn Mxiximuni sein • werden, weiß - man nicht, für die Kon¬ 
struktion. eines Apkerpunkts ;ain Luftschiff:bleibt deshalb -kein 
anderer Weg, alv dfe Annahtne einer Kraft von einer Größe, 
welche die KOnstrüktum itn Rahmen des bei einem ScMif 
noch zulässigen Gewichrcs, ermöglicht. Bei einem Schtff im 
de-i* 'Grötfe-.dw L.'Z.'-Uh ■ftbrCic die- A.nfiahrnc einer Kraft von 
h)iM'«> . f^onü kg, H-cidic die Koii;tnjktiou des. Ankerpuukts 
nach a.Hen .uhigeu .Kf'iftriditmmon auumiehmen har. vorläufig 
tfPÄeift lüft alle VVetferverbalP 

nisN-e. attsreidig mlmm die Untersuchungei! lehten, welche 
mit dem arp Mas?, vehmkenm»- Schiff. vorgcnöniniem werden 
und wobei eiric .LiuTicJUnng us cnnftgiichi,. daß m der ffihrer- 
^ntdvff^ die Grftffe der aufttutmidßü Beänsprucjitmgen absrefesen 
v^fden kann. SolUe-n Krftfte tHdtrctcn. welche das Maß der 
fttr die- Koustruk.tio.it ztilhssLexm Beanspniclumg eneicheiu >ft 
jühö t|iu Schift, imi IfeschädigtingeTi zu vermeiden, vom Mdsi 
f ;rfen und litai Sturm ,in der Luft ahw-elierti. 

Zgpffelinbäti UrfednchshaisMi. 




ZcppclinBug und Wetterdienst. 

Von Dr. K : K e U * Lindemtforg, Kr. Bee&kovc 

Ars die ersten Vorbereitungen fjir die Fahrten des Zeppelin- Die JD t it t$c li ü & p e w 

schifies getroffen wurden, 'Var Mir* daß die Wetterlage • ein'. ■ ' endigung der gxüöeri Probt 
ganz wesentliches Moment bei der Bestimmung des Fahrttages dein Luftschiffbau Zeppelin 
däjrstellen würde, Fs mußten daher von vornherein Mittel und Telegramm erhalten: 

Wege geboten werden, um eine möglichst frühzeitige: KMmms 
vorn Wetter für die Probefahrt zunächst einmal Deutsch¬ 
lands •*- ti\ hfeteit, Das haue relativ- genßfce SdjwierjgkbHeri, 
da von der Zentrale des deutschen flöhet)Witterdienstes am 
Observatörhim Uhdenberg um Ü7Z5 bereits Beobachtungen von 
7 ühi von ganz Deutschland mit Höhen> 7 nömessiingen ge- 
su nunc* 11 werden. Das Be oha eh tungsma 1 .er in L w eföfrek i ür spezi¬ 
elle Lufrfahrzwodkv' ge^anuneli und rvgeirnli©g auf der Weite 
I6S0 .ni gefunkt. würde war also vorhanden; Dadurch', daß efn 
grober S^oder in Koni$s wmsforhä msV n von -der feiclvstcle- 
?raph«nvvr\v<dtuflg zur VbrhVgiing gcsrcllt wurde, kennte auch 
c% "we-fter^i^r-ef■; CmW‘4 in rrledrichstiafen gewährleistet 
werden. War ältet kfu r. daß steh das huexe£&& des Zeppelln- 
<chiffes nicht npr aifo-daT Wetter zu Beginn der. Fahr 1 er¬ 
strecken \yütt&,. söndern daß gerade während der Fährt 
dauernde Äiifmerksiirnkcit -notwendig wäre,. um vfor Ütter- 
raschungen, deren das Wetter oft Viele bereithälL sicher zu 
sein, DemgemM hält; der Ftmfcpfan för die" große Probefahrt 
neben den Von ILW^berg gesalttroeften und durch Konigs- 
w usterhätisfen tbirgh Tgt n;ta s tuifg gefunk tan „Wet t er mich r i ch teil, 
für Luftfahrr noch blondere Zeppeljnobse vor* die aut Grund 
der Meldungen von 17 deutschen Stationen eine genaue Wetter¬ 
übersicht ififitfän* Wichtig war vtfr ältei# für ein Luft¬ 
schiff* daß recht. vieTe ffohe n whrdme$sungen auch .'über die 
Verhältnisse, der IrCkn Atmo-üpha re Klarheit scharf um. Sülche 
Zeppelinobsc wurden während der Fahrt am ?$., September 
um 1125 und 2325 und Hin 26 um 0325, 0725 und 1 125 aus- 
gegeben,, tmd, z>Asir. fcrftgvfavcpt di&ch Lf hdehber g üitef die 
rtaupthmksieifo ••• : • ln dte Zsüt von U bis 

23 Uhr fall^h 4jfe intL*r^a;tVoi^VvfTv^^^etUirmeldun *^a vT?n 14 iii?<4 
19 Uhr, so daß hier keine besomJefen .Meldungen notwendig 
erschienen 

Aber solche Wettertmehrighfen. zur festen haben einen 
großen Felder: Kommt zwfaiäiendurcli eine XV^wk^nderuniL so 
kann man gewärtig;$<£ü, däß 0a . b^fnforteL Sielte von - dieser 
Änderung bereits überfallen wird, che das nächste Telegramm 
kommt. Das mußte, Verhindert werdet! und auch die Möglich¬ 
keit gebohyi sehii epvaige Anträgen des Schiffes nach der 
sdigememen Wetterlage; h eun ftVtk foß. zu können. Zu diesem 
Zwecke w*ar bi Undcnbertir ein Ftmkernpfängcr dauernd auf 
der ZeppdUi welle 1510 m 4tet Empfang und verfolgte das Lufü 
schiff vom Antritt seiner Fahrt bts ?;imi Süilüli jederzeit 
hcreitv eine Anfrage zu beantworten. 

Die; Probefahrt^ vorüber* t>ai größtenteils günstigen 
Wfeitertferhäitifbiäfctt’ fst der Ltiftrfee über die Laude gezogen, 
überall bejubelt und bewundert. Ernstliche Schwierigkeiten 
sind durch die Wetterlage nicht entstanden, aber wachsame 
Augen und Ohren waren bereit, um Gefahren rechtzeitig an- 
zuküridigen.. Die glanzende Überfühnrngsfährt hi vor aber, bei 
der der Wetterdienst wieder eine wichtige Rohe gfcspjett hat. 


Oer L. Z. 126 ln 4ef #»6«: 


t> $(fewartu Hamburg. Ver^ndliclisten Dank für Ihre vor- 
•treffliche Mftarbeh bei der gKiÖen Probefährf. Besondere 
Anerkennung für gut nrheU^den Wetterdienst L Z, \2US' 

Die Deutsche SesvVarte w a üc taut F u n k plan fiir die große 
Probefahrt viermal täglich über die j&roOfunftstelltet 
Eilvese bei Hamiovef dem.'■ Luftschiff hzw. vorher der Werft 
ausführliche. • \V e t te r ü b s r ;<i c h t c* n und Wettervor¬ 
hersagen üherrrnfkclt -' . ’ 


Vtriuihrortiiciwr Sttirift* • 
(«it«*ntilftiie»: Kootrte- j 
A d an ir *1 a. D* H « r r 2 
. 

dimg hat* wenn die Laudufigsauffanitrung von einem Flug-, 
hnfen -^w&geliL auf diesem. .in . allen • anderen Fähen m* der 
nächsicn geeigifeten Sielte zu erfolgen. 

^ 3 , Viy Luftinhrzeuge dürfen nach erfolgter Zwischen- 
lamlnn^ fhren J*)mä erst fori^taen, u-pmi Irieyzti die Frtähbm^ 
von *for ‘PoJlXtLerteilt jst. 

§ 4. XHe Polizei ist bercchügL den Weiterflug so jeher 
Lüftfä•mb der ÄuffordGrung $irn Landen nfoht Folge 
folsfon./ zxkätigSiweisV z\\ verhindern, ' 

§ 5: Ah Pohzei »m $i!U'C dieser Verordnung geilen hm 
dfo .Vöirr-.efc^ '■■ötäriti **'• Lurfdesbcbörde bezeicimefe»' Beamten. 

&jL .£)£r R^fofevrlithrsmjnlster erläßt Vürs^frlften .über 
die vTu verwendende?! Slgnälnuitel. 

§ 7 Zuwider Handlunge n geget? die §§ l und V unterliege?* 
ihm. ^ralvörschrtften^ der §5'31 und 32 des LuUVurkehrK- 
gesetees. • ■ 

S >•• Die Verordnung tritt am U, September _ 1924 m krüt. 

Beflitu den U. September 1924 , 

Der Reichskanzler. I. V.: Dr OeUl fi V ot ? 

Fier Reichsyerkelirsininistsr Oekgr -J;d 


ßr«sn«a, S«lu>hofstr*&e 35 
Ferotpr.; Rcrlaod 2024/39 
telegro LuftverkeKr 


DEUTSCHER lUFTfAHBT'TERBSND 

Amtliche Mitteilungen 


Zu Nutz und Frotninen der Vereinsgruppen und Vereine 
des D. L.Y. 

V c r q r d rt i« n g u b er L a n du n g s a u f t o r d c r u n g 
1 0 x tu f t f a li r -z ä u >: e, 

Vom JI. Septetiilict 1924. iReichsgesctzhluM ich 1 Nr. 57 
vom 16. •>. .24, Deutscher Reichsanzeigor Nr. 217 vom. 13. 9, 24, V 
Die Reich siegte rhhg verordnet nach Zustimmung des 
Rciehsrats und eibes Ausschusses dm .Reichstags hu* Grund 
des § 17 de$ LuftverkelftsgeseteK vom L Au^u$t 7^2 fRHdis~ 


geset 2 bl. I S. 68!) was folgt; 

§ t. Um. Luftteii wuge zürn sofortigen Landen, zv >er- 
.ahiassen. .tun die Pöiizgf folgende Zeichen m geben; 

a? bei Tage; drei mit elwm !i> Sekimdtn Zeifabstand 
ahgefoticru- .-Signaischüss.e. die bei ihrer Explüäiun. dm-: 
schxvafgc oder gelbe Rauchwolke -iuttwfokdm 
h) bei Nacht: drei mit etwa KJ Sekpmte'n Zeitabstand 
abgefeoerte Signalschüsse, die bei ihrer Explosion grüne 
Leuchtzeichen oder Sterne entwickeln. 

§ £. Alsbald nach Abgabe- des Zeichens hat das Luftfahr¬ 
zeug auf eine Höhe: von 100 tu herimterzugehen« Lifo Larr- 
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Deutscher Luftfahrer-Verband 


Nr. 14 


I. Wir weisen auf die Bekanntmachung III des „Deut¬ 
schen Luftrates“ hin (siehe Heft 13, S. 226) und ersuchen auch 
an dieser Stelle die D. L. V.-Vereine nochmals, die Bekannt¬ 
machung I und II des „Deutschen Luftrates“ genau zu be¬ 
achten und streng darnach zu verfahren. 

II. Am 8. d. Mts. ging ein wichtiges Rundschreiben an 
alle D. L. V.-Vereine, auf das wir nochmals hinweisen. 

III. Der „Ring der Flieger“. Berlin-Wilmersdorf, Kaiser- 
Allee 173, hat sich freundlichst bereit erklärt, Lichbilder un¬ 
serer gefallenen Helden in verschiedenen Größen zu an¬ 
gemessenen Preisen dem D. L. V. zu liefern. Wir bitten unsere 
Vereine, hiervon Gebrauch zu machen. 

IV. Herr Ingenieur Friedrich Schade, Kassel. Möncheberg¬ 
straße 2II, teilt uns mit, daß er an die Vereine Zeichnungen 
hochwertiger Segelflugzeuge und Lichtbilder über bereits er¬ 
probte Apparate abgibt. Um vielen Anfragen unserer Ver¬ 
eine zu entsprechen, teilen wir dies mit. 


V. Wir machen auf § 27, 2 der D. L. V.-Satzung nochmals 
aufmerksam. Der im Oktober fällige Halbjahrs¬ 
beitrag beträgt 1 M. je Mitglied Ihres Vereins (s. amtliche 
Bekanntmachung „Luftfahrt“ Heft 12, S. 209/1). 


Einladung zur Sitzung des Freiballonausschusses 
am Sonnabend, 1. November 1924, nachm. 4,45 Uhr, 
in Berlin W 35, Blumeshof 17 (Flugverbandshaus). 
Tagesordnung : 

1. Fahrtenbetrieb und neu beschaffte Ballone. 

2. Aufstiegsmöglichkeiten in Berlin. 

3. Transport-Angelegenheiten. 

4. Verschiedenes. 

Der Vorsitzende: von Abercron. 
Alle Anträge auf Zuteilung des Freiballons 
„Hentzen“ (1600 cbm) sind nach wie vor an Herrn 
Petschow zu richten, dessen Anschrift von jetzt ab lautet: 
Berlin W 30, Luitpoldstr. 23 (Fernspr. Kurfürst 444). 


VEREINS NACHRICHTEN 


Der Ring der Flieger veranstaltet wie alljährlich, in den 
Räumen des Flugverbandhauses, Berlin, Blumeshof 17, am 
28. Oktober 1924, abends 7 Uhr, einen B o e 1 c k e - 
Gedächtnisabend ohne Damen. — Es werden sprechen 
die Herren von Eberhardt, Leonhardi und Dahlmann. — An¬ 
schließend Bierabend mit musikalischen Darbietungen. — Alle 
Angehörige und Freunde der Luftfahrt sind herzlich will¬ 
kommen. 

Die nächste Zusammenkunft der Vereinigung der Offiziere 
und Beamten der ehemaligen Luftsctdffertruppen (Vobeluft) 
findet statt am Dienstag, den 28. Oktober 1924, 
8,30 Uhr abends, im Aero-Club von Deutschland, Berlin W 35, 
Blumeshof 17. 

Der Verein Luftfahrt Görlitz e. V. ist in ständigem Wachsen 
begriffen. Die innere Organisation wird immer fester, die ein¬ 
zelnen Arbeitsgruppen haben schon erfreuliche Ergebnisse ge¬ 
zeitigt. Der Verein hat die große Freude gehabt, in Exzellenz 
Krafft sein erstes Ehrenmitglied zu finden. Exzellenz Krafft 
ist besonders der Jugend von Görlitz als der Führer der 
seinerzeitigen Jugendgruppe des Deutschen Luftflottenvereins 
bekannt. Ihm fällt das Verdienst zu, nach dem Kriege die 
Jugend für die großen Ideen der deutschen Luftfahrt begeistert 
und zusammengehalten zu haben. Von außen wird unser 
Verein auch schon bestens unterstützt. In großzügigster 
Weise hat uns die Wumag einen Arbeitsraum und Werk¬ 
zeug zur Verfügung gestellt, so daß unsern Mitgliedern 
der Bau eines Segelflugzeuges ermöglicht wird. 
Die Firma Otto Straßburg hat uns über 60 m Bespan¬ 
nungsstoff gespendet, die Firma Wurm & Levy stiftete dem 
Verein über 20 m Holz. Auch die Firma Heidrich hat in 
entgegenkommendster Weise die kostenlose Ausführung der 


Spezial-Holzbearbeitung übernommen und Arbeitskräfte ge¬ 
stellt. Für unsern Modellbau erhielten wir von der Firma 
Christoph & Raabe (Reichenbach) einige Kilogramm Farbe über¬ 
wiesen, und schließlich hat uns das Kaufhaus Bargou Söhne 
Handwerkszeug der verschiedensten Art überlassen. Wir 
haben die Firma Straßburg gebeten, das bereits fertiggestellte 
Modell des im Bau befindlichen Görlitzer Segelflugzeuges aus¬ 
zustellen, so daß jeder Görlitzer in etwa 14 Tagen die ge¬ 
plante Arbeit im kleinen Maßstabe bewundern kann. Zur 
näheren Beschreibung des Flugzeuges sei nur erwähnt, daß es 
sich um ein zweisitziges Schulflugzeug handelt, mit dem der 
Verein Luftfahrt Görlitz seinen Mitgliedern Gelegenheit zum 
Fliegen geben wird. Was der Verein bisher aus eigener Kraft 
schaffen konnte, uni den Görlitzern ein Flugwesen zu schaffen, 
hat also schon schöne Erfolge gebracht. Bezüglich des Flug¬ 
platzes hat der Verein bis jetzt sämtliche notwendigen 
Vorbereitungen getroffen und dabei weder Kosten noch Zeit 
gespart. Da es nunmehr dem Verein gelungen ist, außer der 
Stadt Görlitz auch die Handelskammer und die Vagu zu inter¬ 
essieren, ist zu hoffen, daß durch die Unterstützung der 
vorgenannten Stellen die Flugplatzfrage von dem Verein zu 
einer günstigen Lösung gebracht werden wird. Der Verein 
Luftfahrt Görlitz betont an dieser Stelle nochmals, daß er sich 
keineswegs nur als Sportverein betätigt, sondern daß er in 
erster Linie die Förderung des Luftverkehrs er¬ 
strebt. Was den Flugsport betrifft, so betrachten wir auch 
diesen hauptsächlich als Vorbereitung für den eigentlichen 
Luftverkehr. Flugsport ist keine Spielerei, sondern die ernste 
und notwendige Vorschule zur Heranbildung von tüchtigen 
Verkehrsfliegern. Nur wenn Deutschland aus seiner Jugend 
rechtzeitig gute Piloten schafft, wird ein deutscher Luftverkehr 
mit deutschen Führern möglich sein. 


* * BtJCHERSCHAU * 


Das Zeppelinluftschiff von Franz Kollmann, mit 69 Ab¬ 
bildungen. Verlag M. Krayn, Berlin W 10. Preis kart. 
10.— M. Zu beziehen durch Klasing & Co., Berlin W 9. 

Der Verfasser gibt in dem recht lesenswerten Büchelchen 
zunächst die technische Entwicklung der Vorkriegs- und be¬ 
sonders der Kriegszeppefline in ihren immer wieder ver¬ 
besserten Typen. Er geht weiter auf die Leistungen der 
Schiffe im Kriege und macht uns mit der Lebensgeschichte 
jedes einzelnen Z-Schiffes bekannt, woraus sich recht inter¬ 
essante Tatsachen ergeben. Eine größere Anzahl recht guter 
und instruktiver Abbildungen vermittelt das Verständnis für 
die Entwicklung der Luftschiffe. Tabellen und Statistiken 
geben — über alle wissenswerte Einzelheiten — eine gute 
Übersicht. 

Die Schweiz aus der Vogelschau, mit 258 großen Abbildungen, 
von M i 11 e 1 h o l‘z e r , ausgewählt vom Züricher Geo¬ 
graphen Prof. F1 ü c k i g e r. Verlag Eugen Rentsch, 
Zürich und München^ Preis in großem Quartband (Ganz¬ 
leinen) 22.— M. 

Ein Buch von außerordentlicher Pracht und Wirkung, aus 
dem wir im vorliegenden Heft mit Genehmigung des Verlages 
zwei Abbildungen bringen! (St. Gallen und Aaretal.) Mit 
sicherem Auge hat der bekannte Schweizer Luftphotograph, 
Oberlt. Mittelholzer, bekannt weiter durch seine wunder¬ 
vollen .und wissenschaftlich wertvollen Luftaufnahmen von 
Spitzbergen, die Schweiz in klassisch schönen, im Ausschnitt 
bewundernswerten und geographisch wertvollen Bildern fest¬ 
gehalten, die im Druck in größter Vollendung wiedergegeben 
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sind. Prof. Flückiger hat als gewandter Wissenschaftler die 
Aufnahmen geordnet, aus denen die Entstehung der einzelnen 
Landschaftszüge, der Städte und Ortschaften geographisch und 
geschichtlich erkennbar sind. Das Prachtwerk ist nicht nur 
ein Anschauungsbuch, das die Naturschönheiten der Schweiz 
in ihrer gigantischen Wirkung vorführt, sondern ein Buch von 
bleibendem wissenschaftlichen Werte, dessen Anschaffung 
jedem Luftfahrtinteressenten dringend ans Herz gelegt werden 
kann, das sich auch besonders als Preis für Luftfahrt¬ 
veranstaltungen der Luftfahrtvereine eignet! 
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Die Leichtflugzeuge von Lympne, 


Als vor 3 Jahren die Kunde von den .grüßen Segelflug- 
ej folgen von Martens und .tientzcn über den Kanal gelangte. 
Avßi e>v den sportfreudigen Engländern keine Ruhe, Alan wollte 
etwas Ähnliches ieisten. Erber schnell aufflammendeu :Be- 
für den ring. Fligbt* 4 , düie ihren Ausdruck in de» 
Veraustalimwen von iiford Mil) fand, folgte bakl ein Uni- 
sclt\vünfc- zagüpstcn des Ktefh- undLeiduflugzeugs, Man legte 
mehr Wert auf 4it Entwtäk'hmg eines kleioen, leichten und 


billige'Spordlugzetiges-, das niehL wie das Segelthig/eog, Von : . 
den jeweiligen atmosphärischen Verhältnissen abhängig-. son¬ 
dern such tu Verkehrslelsmngeh und Ausbildungszwecteii b.®- 
tähigt w»Tv Die Entwicklung eines derartigen fäbm'ügs .hat 
in England der vorjährige Herbstwettbewerb. von Lympne 
bereits gezeigt. Zum diesjährigen Herbst Wettbewerb von 
Lympne, für welchen vom britischen Luftmuu’steflurri Preise in 
Höhe, von 3000 £ ausgesetzt wurden und über dessen Er- 
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Abb. 6. 



gebnisse wir nachstehend noch berichten, sind, da man in 
diesem Jahre Wert auf ein Flugzeug legt, das sich zur ersten 
Ausbildung von Flugschülern eignet, nur zweisitzige Flug¬ 
zeuge zugelassen. Es sind insgesamt 18 Nennungen erfolgt. 
Von diesen Flugzeugen sind 10 Doppeldecker und 8 Eindecker. 
Der große Anteil der Doppeldecker ist auf die Wertung der 
Wettbewcrbsleistungen zurückzuführen, bei der die Be- 
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rücksichtigung der Kleinstgcschwindigkeit ausschlaggebend ist 

Vm-Vs 

Die Bewertungsformel lautet nämlich Vs ~ - — 0,333. In 

dieser Formel sind Vm die Höchstgeschwindigkeit, Vs die 
Kleinstgeschwindigkeit. Die Sitze sind bei sämtlichen Flug¬ 
zeugen mit Ausnahme von zwei Maschinen hintereinander an- 
geordnet. Zwei Fahrzeuge haben stählernes Rahmenwerk und 
Duraluminiumrippen. 

Die Bristol Aeroplane Co.. hat zwei von Barnwell kon¬ 
struierte Flugzeuge, die „Bristol Brownies“ (Abb. 1), 
gemeldet. Der Hauptunterschied zwischen beiden Fahrzeugen 
besteht darin, daß das erste eine hölzerne, das andere eine 
stählerne Tragflächenkonstruktion aufwefst. Die Konstruktion 
der Rümpfe besteht aus Stahlrohren mit Drahtverspannungen. 
Der Antrieb erfolgt durch einen Cherubmotor, der den Fahr¬ 
zeugen eine Höchstgeschwindigkeit von 113 km/Std. geben soll. 
Die Kleinstgeschwindigkeit beträgt 58 km/Std.; Durchschnitts¬ 
geschwindigkeit etwa 80 km/Std. 

Ein Flugzeug mit seitlich, nebeneinander angeordneten 
Sitzen ist der „C ranwell Club Doppeldecker** (Ab¬ 
bildung 2). Dieses Fahrzeug ist von Offizieren und Mann¬ 
schaften des Flughafens Cranwell, die zu diesem Zweck einen 
Verein gegründet haben, selber konstruiert und erbaut. Außer 
der erwähnten seitlichen Anordnung der beiden Sitze ist zu 
bemerken, daß die oberen Tragflächen wesentlich größer sind 
als die unteren. Der Antrieb erfolgt gleichfalls durch einen 
Cherubmotor, hinter dem sich ein feuersicheres Schott befindet. 
Die Flügel lassen sich schnell an- und abmontieren. Abge¬ 
nommen, können sie im Flugzeug selber untergebracht werden. 

Auch die Beardmore Werke beschicken den Wettbewerb. 
Ihr Fahrzeug führt die Bezeichnung „W e e Bee“ (Abb. 3) 
und ist ein von Shackleton konstruierter Eindecker. Das Fahr¬ 
zeug, das gleichfalls durch einen Cherubmotor angetrieben 
wird, entspricht hinsichtlich der Festigkeit den Anforderungen 
des britischen Luftminister Hirns für die „General Class of 
Airworthiness“. Über die Leistungen ist bis jetzt bekannt: 
Höchstgeschwindigkeit 138 km/Std., 
Kleinstgeschwindigkeit 58 km/Std. % 

Steigzeit auf 1000 m 7 Minuten, 

Gipfelhöhe 7000 m- 

Die „Westland Wood Pigeon“ (Abb. 4) ist wieder 
ein Doppeldecker, dessen Konstruktion insofern bemerkenswert 
ist, als das Fahrgestell durch pneumatische Ölstoßdämpfer ab¬ 
gefedert wird. Die Leistungen der „Wood Pigeon“ werden auf 
116 km/Std. Höchstgeschwindigkeit, 51 km/Std. Kleinst¬ 
geschwindigkeit und eine Steigleistung von 100 m in der 
Minute angegeben. 

Ein zweites Fahrzeug der Westland-Werke ist der 
„W estland Widgeon“ (Abb. 5), ein Hochdecker mit 
dicken Flügeln. In dieser Beziehung unterscheidet er sich 
wesentlich von seiner Schwester, der „Westland Pigeon“. 
Windtunnelversuche mit beiden Mustern haben jedoch an¬ 
nähernd gleiche Leistungen ergeben. Beide Fahrzeuge haben, 
wie die vorhergehenden, Cherubmotoren. 

Durch einen zweizylindrigen Anzanimotor von V-Form 
wird dagegen der „Eindecker der Air Navigation 
and Engineering Co.“ (Abb. 6) angetrieben. Die Sitze 
dieses Flugzeuges liegen hintereinander. Da der Vordersitz 
unter der Tragfläche liegt, ist diese mit transparenten Feldern 
versehen, um den Insassen Ausblick nach oben zu verschaffen. 
Das Fahrzeug soll eine Höchstgeschwindigkeit von 137 km/Std. 
und eine Kleinstgeschwindigkeit von 56 km/Std. haben. Es 
kann angeblich in 7K Minuten auf 1000 m steigen. 

Das einzige Flugzeug mit freitragenden Flügeln, das zu 
dem Wettbewerb gemeldet worden ist, ist der „Short 
S a t e 11 i t e“ (Abb. 7). Der Rumpf dieses Fahrzeugs besteht 
ganz aus Aluminium, die Flügel teils aus Aluminium, teils aus 
Mahagoni. Der Gherubmotor ist auf einem Aluminiumgußstück 
in der Rumpfspitze vor einem feuersicheren Schott montiert. 
Höchstgeschwindigkeit 118 km/Std., 
Kleinstgeschwindigkeit 59 km/Std-, 

Steigleistung je Minute 75 m. 

Der „Supermarine Sparrow“ (Abb. 8) ist insofern 
interessant, als es, abgesehen von einzelnen Vorkriegsbauten, 
das erste Landflugzeug ist, das die Supermarine-Werke her¬ 
gestellt haben. Es ist ein Doppeldecker, dessen obere Trag¬ 
flächen eine viel größere Sehne haben als die unteren. Auch 
die Spannweite der oberen Tragflächen ist erheblicher. Der 
Antrieb erfolgt durch einen dreizylindrigen Blackbume-Stern- 
motor. 

Von A. V. Roe and Co. Ltd. sind zwei Maschinen gemeldet, 
die beide bis auf den Motor gleich sind. Es sind „Avro- 
Z w e i s i t z e r A vi s“ (Abb. 9), von denen der eine den be¬ 
vorzugten Cherubmotor hat, während der andere den Black- 
burne-Sternmotor aufweist- Der Avis ist ein normaler Doppel- 
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decker mit gleich großen oberen und unteren Tragflächen. Die 
Schwanzflächen sind freitragend. 

Der „Blackburne Blue Bird“ (Abb. 10) ist ein 
Fahrzeug, das von Fachleuten konstruiert wurde, die be¬ 
sondere Erfahrungen in Fahrzeugen für Deckslandungen be¬ 
saßen. Für sie war also eine gute Kleinstgeschwindigkeit und 
befriedigende Manövrierfähigkeit bei der Landung ausschlagr 
gebend. Der „Blue Bird“ hat daher Ähnlichkeit mit gewissen 
größeren Blackburne-Bauarten, besonders mit dem Swift und 
dem Dart-Torpedo-Flugzeug. Bei diesen Fahrzeugen liegen 
die Sitze wieder nebeneinander. Der Antrieb erfolgt durch 
einen Blackburne-Sternmotor. Zum Schutz gegen Brandgefahr 
ist nicht nur ein feuersicheres Schott vorgesehen, sondern das 
Fahrzeug ist auch mit einem Pyrene-Feuerlöscher ausgestattet. 
Die Leistungen des Fahrzeugs werden mit 119 km/Std. Höchst¬ 
geschwindigkeit und 53 km/Std. Kleinstgeschwindigkeit an¬ 
gegeben. 

Ein Tiefdecker ist das „F. E. Raine-Flugzeug“, das 
ursprünglich einen luftgekühlten vierzylindrigen Reihenmotor 
erhalten sollte, der besonders für das Fahrzeug gebaut wird. 
Da der Motor jedoch bis zum Wettbewerb nicht fertig wird, 
soll ein anderer benutzt werden. 

Durch ihre Antriebsmittel unterscheiden sich, ebenso wie 
die gemeldeten „Avfo-Avis“, die beiden „Hawker-Doppel- 
d eck er“ (Abb. 11). Der eine hat einen zweizylindrigen 
A. B. C.-Scorpionmotor, während der andere durch einen An- 
zani-Zweizylinder angetrieben wird. 

Die Vickers-Werke haben das von ihnen gemeldete Fahr¬ 
zeug „V a g a b o n d“ (Abb. 12) genannt. Es ist ein Zug¬ 
schraubendoppeldecker. Die oberen und unteren Tragflächen 
haben gleich große Spannweiten und Sehnen. Beide Trag¬ 
flächenpaare haben Querruder. Den Antrieb wird entweder 
ein Cherubmotor oder ein Blackburne-Motor liefern. Die 
Leistungen sollen 119 km/Std. Höchstgeschwindigkeit, 
53 km/Std. Kleinstgeschwindigkeit und 100 m Steigleistung je 
Minute betragen. Die Gipfelhöhe wird mit 2900 m angegeben. 

Die gemeldeten Muster „P a r n a 11 P i x i e III und lila“ 
(Abb. 13 und 14) endlich sind beide wiederum fast gleich, nur 
mit dem Unterschied, das das eine ein Eindecker, das andere 
ein Doppeldecker ist. Der Eindecker ist als Tiefdecker aus¬ 
gebildet. DeT Antrieb erfolgt, wie bei den meisten gemeldeten 
Flugzeugen, durch einen Cherubmotor. 

Über die Zusammenstellung der hauptsächlichsten Merk¬ 
male der an dem Wettbewerb teilnehmenden Flugzeuge gibt 
die Tabelle auf der ersten Seite Auskunft. 

Die Ergebnisse von Lympne. 

Der diesjährige Leichtflugzeug Wettbewerb von Lympne, 
der zwar bei ungünstiger Witterung begonnen, aber bei 
schönstem Flugwetter zu Ende geführt wurde, hatte folgende 
Ergebnisse: Wie bekannt, baute sich die Wertung in diesem 
Jahre auf dem Leistungsunterschied zwischen 
Klei ns t- und- Höchstgeschwindigkeit auf. Am 
besten schnitt Maurice Piercy auf Beardmore „Wee Bee“ mit 
Cherubmotor ab. Dieses Fahrzeug erlangte eine Höchst¬ 
geschwindigkeit von rund 113 km/Std. bei einer Kleinst¬ 
geschwindigkeit von nur 64 km/Std. An zweiter Stelle steht 
der von Uwins gesteuerte Bristol Brownie mit 105 km/Std. 
und 63 km/Std. Die beiden Fahrzeuge wurden mit den Preisen 
des Luftministeriums in Höhe von 2000 £ und 1000 £ bedacht. 

Außer diesen offiziellen Preisen, die von der englischen 
Fachpresse als viel zu gering bezeichnet werden, weil die 
Konstrukteure selber über 30 000 £ Unkosten gehabt haben, 
um den zehnten Teil davon evtl, gewinnen zu können, wurde 
noch eine Reihe kleiner Preise für besondere Leistungen ver¬ 
teilt. 

Den kürzesten Anlauf, um eine etwa 8 m hohe 
Barriere zu überfliegen, brauchte Uwins auf seinem Bristol¬ 
flugzeug, und zwar nur 193 m; der Nächstbeste war das sieg¬ 
reiche Wee-Bee-Flugzeug mit einem Anlauf von 212' m, darauf 
folgten Raynham mit 225 m und der Hawker Doppeldecker mit 
242 m. 

Bei einem Landungswettbewerb wurde die Ent¬ 
fernung von einer zu überfliegenden, etwa 2 m hohen Barriere 
bis zum endgültigen Ruhepunkt gemessen. Hierbei bewährte 
sich der Hawker Doppeldecker mit 59 m am besten, während 
Parnall Pixie 63 m brauchte. Der sonst so erfolgreiche Bristol 
Brownie benötigte bei dieser Übung fast 100 m und Wee Bee 
über 110 m. 

Die geringste Kleinstgeschwindigkeit hatte 
Parnall Pixie mit 59 km/Std., fast die gleiche Leistung wies der 
Hawker Doppeldecker auf. Die größte Höchstge¬ 
schwindigkeit entwickelte dagegen der Wee Bee, der es, 
wie bereits eingangs erwähnt, auf etwa 113 km/Std. brachte. 
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Abb. 11. 





Die längste Flugzeit erreichte das Cranwall-Flug- 
zeug mit 17 Std. 53 Minuten und 18 Sekunden, es legte auch 
von allen teilnehmenden Flugzeugen die größte Strecke, 
nämlich 1216 km. zurück. 

Die britische Presse bezeichnet den Wettbewerb als einen 
vollen Erfolg. 
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.und *w;ir mit dem Kieiufinrzenss, 3 A < i 1; V’ der . .. .. 

JPabcnhcdär.Ls A.-R Darm<hidt, • ausgerüstet' mit einem eng- . t , 
lachen ßiackbijrnerMotüjr ran nur 09g cdm Hubvolumen. weitreKor 

Bätsch hat mit diesem fliigc thjt aUsjgezdchrtete Leistung Fernei 

vollbracht, die ihm tmd den K»3b.sirHkteurtni des Rteinihigieugs v e r $ u e t 
aöe Ehre mach?. Das . Flugzeug m\\ ln. der-^ Vefsudt3.anstalt für vorgenemn 

Lullfahnh (n Adlershof. aut verne Leivtmigtm geumt geprüft Resultat < 

werden. Es besitzt eine SpannW'eite Von 11 in %t 12,5 m* . Schritt .vc 
Flächeninhalt der ! : fragtfug«U seine Länge beträgt5 m. Dgr sonders u 

Rumpf ist in Speffbul? ausgeiührt, die FUtgel sind stofF Vmyendu 

bespannt. Das Oe’tfcjdhiC etnschlielllich Führer uöÜ ^Öetetefcs-.': : ; *;f.wd>g«:n 
Stoff beträgt 225 kg, mangels, P 
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Roh r jb a Ch*Leid&f«n^t^tt-F(Vg^^ö> *a0 « £ e i*lnHehturi^ versehen, 
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Die Entwicklung des Verkehrsflugzeuges 

• Von Pr-lug. v.X a n gsdo r ff, 2 . & HpKingfor«. 


Dc-r CntwicIviüfJK der Verkch rMl ugiteuge. Bt in den Ndeh* 
kribu’üjiihren begreiflicherweise in sämtliche 11 Staaten da.*? 
'■-S^WBr’I nteresse KCsehemkt worden, Es. hat erst in» Laufe 
<Lr Zefi kmgsam ein vc? Leb rsh ra uch ha* res Flugzeug heraus 
Eiden lassen, da die verschiedenen .an dn derartiges F1 ur~ 
*et'ur im stellenden Amorderirmioti nicht inumo leicht mb du* 
ändei zu vereiwen sind jbF Etuveidclnng Uyt ufttfcf JteVmmu; 
des H a n p t v r» r 7. n g e s de s L n i t f a h r z e n e e s m er- 
Lten; der allen anderen Veikdirkmjttdn 'm Wässer oikE z u 
Land.- überlegenen Geschwindigkeit und der Unabhängigkeit 
von Weg und Sieg. 

Es ist leldVt edietfdjteiid. daü es nicht Öhm* weiteres. mö#- 
heir ist. ein Eijrib eit gf 1 u gte u g zu schaffen, welches ge- 


z^UKe des Kruges an, lerne gfoIte Kerne direkter umbantgn 
hnt m den ersten Nachkriegsfuliren Verwendung gefunden, 
Oinie steh besonders Ln HbibiteV aut W ir t sctentKelL^oft zu be- 
Wahrer!. I >as »st durchaus erklärlich, wenn nun bedenkt. da!J 
die an ein Kriegsfiiigc>cjig. zu Dvilmteeir .Anforderungen raun 
Teil wesontiieh von den an ein Veriveiu siiugzu^ zu sy.eltendeU 
verschieden sind. 

.Erst mit völligen Nun hauten waren he vsEru- Erg e 1 m i s.s e ^11 

eizieiern rrafmlielf auch nur dann wenn die LmwickhutgS- 
grimdlygeii fjtr das Verkehr.sfh!r v vJen.g erkannt waren und der 
Kousimknair sich ntebt gvsdieut hülfe, hx nu.ueher Ltesiehimg. 
mb aikn Anschauungen zu brechet; 

frn allgemeinen erfolgt den 'Aufbau des T r a g vy 0 r k e s 
de.> 'r.odenwn Verkehrsflugzeuges nicht grundlegend anders, 
als der des KrievsiTigzeuges. Anhaltend ist die hesouclery Hi 
Deutschiajui weife Verbreitung von Tracfihgehu deren Festig¬ 
keit nicht durch -mehr oder weniger zuüireicbc aidlere'Vi*r- 
spannunsen und Vth;\iEtfi/\i>jl;tuL die ' Lu; LliRs tr/ttu liegend, 
gi ölten schädlichen Widerstand Wjdeit. -vtzteU v\Jrü. Var- 

..spanmmjteiüse Fiugmtjt, iiüs. ,mk frulirhgewden, d.tekfcn Flügeln 

ahsgeTüstet ist., deren Listigkeit durch' uu Tiugetin r rferirliejgendc- 
Organe erzielt wird, ist hekuhMjteh \*of» Deutschland ausgo- 
gangen. UuükersL, beginnt aber auch langsam steh »irr - Aus¬ 
land immer mehr duadiz^etzcij. 

Auch hinsichtlich des . AuLunes des Lc i f w a r k s er¬ 
geben sich meist nur. geringe Abweichungen ihr Vcrkehrsihor 
zeuge. Meist werden die Fchwaii^haelivn;'. cjcfih es itati&lt 
sich dar Ul weg hm Konffypen. etiufachig auvgrrührf. 
IdainjmmgsfhiUien für dus MdhenMeucr and in deh mvisien 
h-ii'cu voritafideu, KleUSossen für das Seiiuistenkr werden 
viUfacii weggelassen. wenn durch entsprechende Formgebung 
des Kampfes Kielwirkung erzielt wird (Fokket). Seltener sind 
Zwei-lAaUien-Steuer. meist mir ffir ii»e|irmotr»riRu Flugzeuge 
verwendet (Pntez), — Dukaniitlich kt es zur EriujcMcjiwg ddr 
Führung vUehUg, daß die. xmn Stenern aufzuwendende Kraft 
vom Führer wirtschaftlich aus genutzt wird, da sonst die Dauer 
der Leistungsfähigkeit des FlugzeiigfiVrirers stark begrenzt 
wird- Mau verwendet auch ihr Verkeh.rsnngz.engt. 1 ' heute unkt 
ausgeglichene Steuer fluchen, bei denen ein Teil der Kuder als 
Ausgleich vor die Drehachse gtdegt ist. Rudermasduneh 
(Dmler) haben steh Infolge ihres zu hotai (ftAvteiUe^" ntelfi 
ein füll reu können. Mit Fiettueitndern sind wiederholt- gm.»- 
Erfahrungen gemacht worden.. Bei cinfgen Ausführungen 
moderner VerkehrkfruKZenge; wird euiseiLteer StVuerdrndfe 




tigmu; i*vty mit größter SchneliinKCdv dig größte; Last unef die 
größte. EnHcrumm zu bei ordern. Lud so hat die zunehmende 
lYpcngltedenrng hu \Vrke|irtsfhigzcugiia 11 Unbedingt iltre Bg- 
fCghtigdr^ Am meisieu Haitdiegend ist zunächst die Trem 
nnng von Klein- und Grob\ er.kelti^fingzeugeih Freiere köimcti 
dem Verkelif auf kleineren, letztere auf grölten ötreckgn 
dienen. Stark öherwlegend ist heute noch, der kleinere Typ, 
nbwohj das (.iroßfltigzeug sich schon jetzt als unbedingt wim- 
sditnswert erwiesen hai. Hoffentlich' ist auch ehe Zeit nicht 
mehr alten fern, in der IJeiuschland derartige (jiotUlugzeuge in 
den Verkehr sttllen darf, Denn es darf mebt imiicrücksichtlgt 
hteibciy daß die Entwicklung des VerkehrsiUigzenges gerade 
uLTteiLiterhiänd durch ver$chjedenu Faktoren beeinflußt wörden 
im, duv mit dem Verkelirsproblem ah solchem nicht das Ge¬ 
ringste zu tun haben. 

.Theben dem udrujatem einnmtorigen Vcrkehrsflugzatg' t be- 
»hmi Aich hente das kleine Zubringer fing zeug für den Nah- 
Vörkein mu geringer Last, immer mehr diirchzusef/.eu. Dazu 
kommt die immer schärfere Trennung zwischen einen 4 der 
IVdOrdernog von Fofsounn' und Post dienenden FTm-ueuc. 
Biese Frnrmung hängt besomiers mit den zimehmenden Pom- 
zusammen upd dann damit, daß' Post- und Dcr-.oue.n- 
beiörderang zeOUch oft besser voneinander geirermf werden 
Hieran*, drglht sich äucli stärkere IMtnrnng Oes Nacht Buges, 
uD Ersatz bür den bisheugon SiaiivHertdicnst nmtels j.eü.v- 
zeugos mtd Nnc.iitsuTuicllanges. Die in dieser. Hi 11 stellt tn den 
V erviuigtt*u Stiuvtcn und Deutschland getünchten Erlahciiugen 
lassen eiuy baldig«; ihbctriebtmluiie derartiger Nticlri-P«AiUniüu 
aB sicher ^TsUteinah. 

Wie sdrmt hemerky sind die mittleren efntnotoBkeu Vor- 
kehrsflngzoiige ivi^Aämfhcheu blauten' heute- hoc Ir am weitesten 
durch gebildet. 


t)n? n t t rWerkfitirsUuglboot w tletp>nn; 


bei der zv.m V-förmig.,- Bügel injrHflfe cmcr falschen Äeipve eine 
tedc^itel' gdLicuFlt' RädhChVe trageth ALihgcb^td. für die rtevfclf 
Versudlic fvear • das v erbältniKmnßig höbe FlüggcwdcUt tleK 
derneu VcrkehrSflugzciiges. verbunden.-mit der eerUahoumüßm. 
lioheü Lnndeges-chwindigkeit der heutigen- Fl uv. zeuge Um diu 
VcrfiteHUmg; der bloßarbeL auf dem itegnutzterL Fbdtrrweg und 
die stOi'freje Rückführimg in die Nnrmallage, ;i!vi Tmierung 
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und Bremsung, zu erleichtern, werden vielfach Puffer in die 
Fahrgestellstreben eingeschaltet (Junkers, de Havilland). Sehr 
interessant ist die Fahrgestellbauart von Rohrbach bei dem 
viermotorigen Metalleindecker der Zeppelin-Werke Staaken. 
Hier hängen die beiden Doppelräder statisch bestimmt um je 
einen Punkt der Rumpfunterkante, drehbar an wagrechten 
Dreiecksrahmen und werden durch eine Teleskopstrebe mit 
staubdicht eingekapselten Druckfedern gegen geeignete Punkte 
an den Flügeln versteift. Um das den Auslauf verlängernde 
Springen nach dem Durchsacken des Flugzeuges zu vermeiden, 
haben die Federn keine Vorspannung, aber 300 mm Weg. Bei 
dieser Bauart landen gewissermaßen Fahrgestell und Räder 
erst für sich und rollen leicht über den Boden, während das 
eigentliche Flugzeug noch darüber schwebt. Die Last geht in 
dem Maße der abnehmenden Geschwindigkeit ohne wesentliche 
Stöße von der Luft auf Boden und Räder über. Diese Bauart 
gestattet verhältnismäßig sichere Landungen bei über 130 km/h 
Geschwindigkeit. 

Für große, mehrmotorige Flugzeuge werden, besonders bei 
dezentraler Motoranlage meist zwei oder mehrere Gruppen 
kleiner Fahrgestelle seitlich unter den Flügeln, oder hinter¬ 
einander unter dem Rumpf angeordnet. Solche vornliegenden 
Stoßräder unter dem Rumpf sollen vor allem die Uberschlags¬ 
gefahr bei der Landung vermindern, besitzen aber erfahrungs¬ 
gemäß nur geringen Wert, da meist das Stoßrad nur in geringer 
Entfernung vom Fahrgestell unterzubringen ist, so daß bei Auf¬ 
treffen desselben auf die Erde, meist eine zu starke Belastung 
des Rades, die ein starkes Einwühlen in den Boden zur Folge 
hat, eintritt. Wirksam ist der Kippgefahr bei der Landung erst 
bei dem Ententyp entgegenzutreten, der aber, besonders für 
Verkehrszwecke, noch nicht genügend durchgebildet und er¬ 
probt ist. 

Der Ausführung des Triebwerkes ist gerade für Ver¬ 
kehrsflugzeuge besondere Beachtung zu schenken. Das 
Fehlen eines wirklich brauchbaren Verkehrsflugmotors macht 
sich auch heute noch stark bemerkbar. Die Entwicklung 
scheint auf den wirtschaftlichen Schwerölmotor hinauszulaufen. 
Die Erhöhung der Betriebssicherheit der heute noch üblichen 
Benzinmotoren wird meist durch Vereinfachung, Zugänglich¬ 
keit und Unterteilung der Motorleistung erstrebt. Außerdem 
durch Verbesserung der Lagerung, Ventile, Kühlung und 
Schmierung. 

Die Erleichterung der Zugänglichkeit im Fluge ist beson¬ 
ders für Flugzeuge, deren Reisedauer lang ist, wichtig. Meist 
haben nur mehrmotorige Flugzeuge wartbare Motoren im 
Fluge. Die Zugänglichkeit der Einbaustelle des Motors ist 
nicht allein maßgebend, sondern auch durch übersichtliche Art 
des Einbaues und zweckmäßige Aufteilung der Verkleidung 
kann viel erreicht werden. Leichter Austausch von Einzel¬ 
teilen, ohne Trennung der Hauptbestandteile durch Lösen der 
Rohrverbindungen usw., wird vielfach angestrebt. Interessant 
erscheinen auch Bauarten, bei denen das Triebwerk auf der 
Erde zur Seite geklappt werden kann (Bristol). Auch auf 
leichtes Aufziehen des Propellers wird verschiedentlich Wert 
gelegt. 

Bei Mehrmotoren-Flugzeugen besteht oft die Möglichkeit 
im Fluge auch Teile durch den Motorwart auszuwechseln, 
deren Verlust bzw. Versagen, zum Stillstand eines Motors ge¬ 
führt hätte. Bei einmotorigen Flugzeugen ist diese Möglichkeit 
geringer. Bei Unterteilung der Motoranlage dagegen ist bei 
Ausfall eines Motors unter Umständen der Weiterflug noch 
möglich. Vielfach werden zur Erleichterung des Geradeaus¬ 
fluges bei dezentraler Schraubenanordnung verstellbare Kiel¬ 
flossen vorgesehen, bei gleichzeitiger, möglichst naher Anord¬ 
nung der Propellerachsen an der Mittellinie. Symmetrie des 
Antriebes wird zweckmäßig durch Tandemeinbau der Motoren 
in der Mittellinie erreicht (Dornier). 

Auch bei den Nebenapparaten des Motors bedeutet Ein¬ 
fachheit Verminderung von Fehlerquellen. So ist tunlichste 
Verkürzung der Kühlwasserleitung verschiedentlich ange¬ 
strebt. Wegfall der Kühler als Störungsursache durch Ver¬ 
wendung von Umlaufmotoren finden wir für Verkehrsflugzeuge 
kaum, da die wesentlich höhere Beanspruchung des Umlauf¬ 
motors gesteigerte Störungsgefahr mit sich bringt und dem¬ 
nach den erzielten Vorteil wieder vernichtet. 

Der Lagerung der Brennstoffbehälter wird bei fast allen 
neueren Verkehrsflugzeugen besondere Beachtung geschenkt. 
Zumal Herabsetzung der Brandgefahr wird erstrebt. Als 
zweckmäßig hat sich der Ersatz der Vergaser durch eine Ein¬ 
spritzpumpe erwiesen oder durch ähnliche feuersichere Vor¬ 
richtungen, Führung der Zündkabel vor dem Motor, Vermei¬ 
dung von Gummimuffen bei den Brennstoffleitungen, Umhüllen 
der Ansaugrohre mit Aluminiumschalen usw. Zur Verhütung 
von Vergaserbränden werden vereinzelt Siebrollen in den An¬ 
saugrohren verwendet. Die Absperrung der Benzinzufuhr er- 
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folgt vereinzelt selbsttätig bei gleichzeitiger Abführung der 
Vergaserflammen durch ein Blechrohr. Auch Brandspanten, 
etwa aus Asbestpappe zwischen Aluminiumblechen, werden 
verschiedentlich eingebaut. Ebenso werden Feuerlöschvorrich¬ 
tungen vereinzelt mitgeführt Die Frage der Feuerbekämpfung 
in Verkehrsflugzeugen verdient jedenfalls nicht vernachlässigt 
zu werden. 

Fast ausnahmslos sind die heutigen Verkehrsflugzeuge 
Rumpftypen. Der Rumpf dient immer zur Verbindung des Leit¬ 
werkes mit dem Tragwerk, meist auch zur Aufnahme des Mo¬ 
tors und fast immer zum Einbau des Gastraumes. An sich 
gleicht das Rumpfgerüst des heutigen Verkehrsflugzeuges kon¬ 
struktiv etwa dem des Kriegsflugzeuges. Abweichend ist be¬ 
sonders die Art der Unterbringung der Insassen. Früher wur¬ 
den fast ausschließlich, auch für Flugzeuge, die nicht nur mili¬ 
tärischen Zwecken zu dienen hatten, mit Ausnahme einiger 
Riesenflugzeuge und einiger bedeutungsloser Ausstellungs¬ 
maschinen, offene Sitzanlagen verwendet. Zur Erhöhung der 
Bequemlichkeit ging man dann für Verkehrsflugzeuge zunächst 
zu halbgeschlossenen Karosserien über, die schließlich durch 
eine vollkommen geschlossene Karosserie ersetzt wurde, die 
sich bei den einzelnen Typen mehr oder weniger geschickt den 
allgemeinen Rumpfformen anpaßte. 

Die Frage der zweckmäßigen Anordnung der Gast- 
räume im Flugzeug ist verschieden lösbar. Allgemein sind 
die folgenden Möglichkeiten vorhanden: 

Bei Flugzeugen mit: 

a) Zugschraube 

1. Gastraum zwischen Motor und Führersitz, 

2. Gastraum hinter Motor und Führersitz. 

b) Druckschraube 

1. Gastraum vor Führersitz und Motor, 

2. Gastraum zwischen Führersitz und Motor. 

c) Seitliche Zug- oder Druckscheiben 

1. Gastraum vor Führersitz, 

2. Gastraum hinter Führersitz. 

Anordnung der Kabine zwischen Motor und Führersitz ist 
günstig, da sie gestattet, die Hauptlast in Nähe des Schwer¬ 
punktes unterzubringen, so daß wesentliche Schwerpunktsver¬ 
schiebungen infolge wechselnder Belastung vermieden werden. 
Hinzu kommt gute Einbaumöglichkeit bei Vermeidung aero¬ 
dynamisch ungünstiger Aufbauten. Vom Standpunkt der Sicher¬ 
heit ist dieser Einbau des Gastraumes aber weniger zweck¬ 
mäßig, da im Falle einer Fehllandung gerade durch Brechen 
der Rumpfholme hinter dem Motor die Gäste sehr gefährdet 
werden. Besonders trifft das dann zu, wenn die vorderen 
Gastsitze so dicht an den Motor herangeschoben sind, daß 
die Beine der Gäste zum Teil unter dem Motor untergebracht 
sind. Zudem ist in unmittelbarer Nachbarschaft des Motors 
das Geräusch in der Kabine meist besonders stark, während 
die Brandgefahr durch geeignete Schottausbildung verringert 
werden kann. Verschiedentlich finden wir deshalb Zwischen¬ 
schaltung eines als Puffer dienenden Gepäckraumes zwischen 
Motor und Gastraum. 

Ein Teil dieser Mängel wird bei Anordnung der Kabine 
hinter Motor und Führersitz vermieden. Die Sicherheit der 
Gäste ist größer, das Motorgeräusch geringer, während nur 
die Verschiebung des Schwerpunktes bei verschiedener Ladung 
Schwierigkeiten macht. Entsprechender Lastenausgleich wird 
vielfach zweckmäßig mit Hilfe von Trimmtanks erzielt (Jun¬ 
kers) oder durch verstellbare Schwanzflächen usw. In aero¬ 
dynamischer Beziehung ist diese Lage des Gastraumes weniger 
ungünstig, wenn die Rumpfhöhe die Kabinenhöhe unter¬ 
schreitet, da die dann nötig werdenden Aufbauten, die glatte 
Linienführung des Rumpfes stören. Sollen solche Aufbauten 
vermieden werden, so wird meist der Führersitz höher ver¬ 
legt. In einzelnen Fällen ist der Führersitz in die Flügelnase 
eingebaut, vereinzelt auch über oder neben dem Motor gelegt. 

Anordnung des Gastraunies vor Führersitz und Motor 
finden wir, da Gitterschwanzflugzeuge selten geworden sind, 
meist bei Flugbooten. Günstig ist die gute Sicht für die Gäste 
nach vorn und den Seiten. Die Verständigung im Gastraum 
ist besser als bei Zugschraubenbauart. Auch die Gefährdung 
der Gäste bei Fehllandungen durch den Motor ist geringer, so¬ 
fern die rückwärtige Triebwerksanlage entsprechend gehalten 
ist. Allerdings ist bei weit vorspringendem Abteil die Gefahr 
bei Überschlag nicht gering. Bei dieser Kabineneinrichtung 
wird meist der Führersitz zur Verbesserung der Sicht höher¬ 
gelegt. 

Etwas ungünstiger ist die Lage des Gastraumes unmittel¬ 
bar vor dem Motor, wenn auch die Gefahr bei Überschlag ver¬ 
mindert ist, wenn der Fiihrerraum ganz an die Rumpfspitze 
verlegt wird. 

Bei seitlich gelagerten Schrauben ergeben sich gewöhnlich 
ähnliche Einbauformen, wie bei Druckschraubenbauart. Wir 
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fftideri diese Ä>nordiiuqxen fast nur bei mslrniiölt)rigen Groß- 
liild R iesenfl u £ zeuge n, die bisher im Liiflverkehr nur veremÄcll 
Dienst .getan haben. 

Bei der» ersten Flugzeugen mit geschlossenem ünstnmm 
erfolgte der Einstieg meist cnr.veder durch, eine- OtBiunsr der 
f\iin>pfoherseite, oder durch ein ;udklappbnres Femier. Weit 
heqtluBfttfr sind aber die bei he peteir VerKdl rstlugzeugen fast 
a^sehüeßudi artot reff erhielt seitlichen Kfnstie&Hifen. ? Nur Ml 
seitlicher oder rückwärtiger 'Sch'atubenunordnüng finden wir 
und)■•EUitstiegtiiren au der - - 

Einzelne Bauarten genauen- s*Ur iejciires Besteigen in- 
uf ge geringer *1 ntthAhe. handelt steh, hier aber 


Die Innenausstattung der Kabinen hat besonders im Hin¬ 
blick auf Bequem)jehkeit für dk* Reisendeti zu erfolgen, Ver¬ 
einzelt finde« wir Klapptische, oft auch herausnehmbare oder 
im Liegepldtzen ztisamniensteübare Sessel, 
c fast immer sind Im Gastraum durch- 
gehende Verbände vermieden, um die AnD 
; nähme sperriger Lasten zu ermöglichen. 

Nur in einzelnen PäUcn (Potez) sind durch 
j (Ins an und lör sieb schon enge Abtei! 
zwischen vorderen und hinteren Sitzen, 
etwa in halber Mannshohe. Streben durch- 
i > i ■■tfirimurfMiTti> r gezogen, unter denen die Reisenden zum 
Ted hmdmchk riechen müssen. Zweck- 
' milbig werden -alle derartigen Sir eben, sei* 

'jsMB Ydfspriliigcfilier Art mit DpT^r^ufstCri 
P ;d»jB v tradiert. Ebenso wird Tai den meisten 

Baim-rtcn die Oec-ke^ vfllJÖ c fr auch- diu 

Z4§| Zur Dampfung des: Motoren gerättsdte-s 
ha geh diese Polsterungen •.ebenfalls hob 
Zur Sdmlidämpfung werden außeideni viel- 
lach lange -Auspuffleitmigen verwendet. Bei 
einigen Bauarten werden die Auspuffgase 
irfcom-V hi lungen RohrleiTungen auf gehrumOudi 

Bahnet!, durch f»rosse!stellen:, nsw. ihrer 
Energie. Wärme und Geschwindigkeit beraubt. Bescmdefs um- 
gpRSttg hinsichtlich Schalldärtiptuiig sind stoBbespamife Rümpfe 
ffakker)* besonders* wenn es nicht gelingt, dleSaifftefiammrig; 
vor kiutscheirdf m' Anschlägen an. die 'Streben zu sichern. Sind 
Ztideph wte duS gerade bei ausländischen Flugtettgu» rtTajf^b 
mal ztj bemerken ist. die Cdlonsehdben der fenster nicht Test 
gemig gelagert so ist. wie dies u! TVopagüridäschrlften betont 




Die Auordnüog der Sitze erfolgt bei 
größeren Flugzeugen meist in Gruppen 
hintereinander. seltener und weniger 
zweckmäßig längs den Wänden, da. dami 
dfe Sicht nicht. mehr gut ist. Bei größeren 
Flugzeugen ist freies Bewegen der üävte 
gestaBet; pfc Dttruhgftn&c etwa- von td-rier 
vorderen in einer hiurmn Kabine situi "bef 
den . meisten heutigen Bauarten mehr¬ 
motoriger .Verkehrsflugzeuge noch recht, 
primitiv und unzureichend. 

fast durchweg Sind die 
mit mehreren fenstern vei 
denen einige herablaßbar mlet 
sduebbar sind, im aljgemeihdi ist 
Steht ans ausländischen Ve ?kdir dlugr 
zeugen nicht so Iren wo« Bus deutschem* 
besonders, da vielfach verhältnismäßig 
kleine Fenster,, manchmal zum fielgpM 
•n Bullau geftfortft venvehdet werden und 
die Sitze ttttiem xm den Wänden ent- 
Dng geführt sind. An Stelle der schlecht durchsichtigen 
Ceilonse.be ihen weiden tneis.i ühjssdieiber., seltener;' auch 
^plitterstcliete .Tr tpleKsc.be itei verwendet. Die Lägerung Jtr 
Scheiben erfolgt vielfach in CummnD-romuvn. Bei einzelnen 
Bauarten sind die Fenster iür tjiiglückslälle leicht 'herätis- 
BoBbar. 

Die Frage der' lJjifling und Heizung, wird vielfach noch 
vernachlässigt, obwohl einzelne recht brauchbare Aus- 
Dhruagen vorliepm. Meizkorper werden gewöhnlich elektrisch 
oder mit Hilfe der Auspuffgase betrieben. 


fiti M räume 
ehöv, von 
ehlich ycr- 
üia 


Zweisft.zJgfs iHnkcrivpostflug^eug för Tag*- und Nachtdienst, als LäöiI- un<J Seef>ug£e«g 


vcw»dbart-r MetsHeindecjker. 


achten, daß l^rsouen hur ln dötrtiir Personen- 


Upl §tämb.0 _ _KU 

beidfderaug 'vorgesehenen Räumen untergebracht werden. 

Besondcfü' TojlcBeräume kommen im allkemefnen nüt ihr 
Flugzcnge u\ BeBachi. die auf Fernstrecken verwendet werden, 
also ‘meist Mit große Flugzeuge. Dagegen finden Wir bei den 
meisten modernen Vetkebrsflugzeuge n, auch kleinerer AbZ 
messtingeh, besondere Ocr>äckrämite> ( oft als Sebutzräimm 
zwischen Kabine., und Motor gelngerc. Flirr FLvmjgepäck Werden 
verschiedentlich Weine Ahiegeräanie imuntmlhur ■ hinter dun 
Sitzen gcscharfeiu oder es sind Gcpäckneize oder Rütime imtcr 
den Sitzen entsprechend ausgebtldcL. 
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Die Entwicklung des Verkehrsflugzeuges Nr. 15 


Im Interesse des fliegenden Publikums ist darauf zu 
achten, daß durch die Gasträume außer Erhöhung der Be¬ 
quemlichkeit. auch die Sicherheit tatsächlich verbessert wird. 
Es erscheint somit falsch, dem Fluggast jede Möglichkeit zum 
Fallschirmabsprung zu nehmen oder zum Freikommen bei 
Bränden, etwa dadurch, daß der Gastraum während des Fluges 
nicht von außen geöffnet werden kann. Es ist auch falsch, aus 
Gründen der Gewichtsersparnis Kabinen zu bauen, die bei 
einem Überschlag sofort zusammenbrechen. Als zweckmäßige 
Schutzvorrichtung hat sich ein Bügel gezeigt, welcher in die 
Decke der Kabine einbezogen, diese bei Überschlägen vor dem 
Zusammenbrechen schützt (Hawa). 

Die anfangs erwähnten Zubringerflugzeuge werden in der 
Regel ähnlich wie die einmotorigen Verkehrsflugzeuge ge¬ 
baut, zeigen aber gewöhnlich geringere Abmessungen und 
sind meist nur zur Beförderung von zwei bis drei Gästen be¬ 
stimmt. Dagegen sind bereits einmotorige Verkehrsflugzeuge 
für über zehn Gäste gebaut worden. 

Für Postflugzeuge wird fast durchweg auf geschlossene 
Bauart verzichtet, zumal diese Flugzeuge in der Regel nur 
einsitzig sind. Ihre Bauart entspricht etwa dem erleichterten 
C.- (CI.-) Flugzeug für Tagesflüge, für Nachtflüge etwa dem 
N.-Flugzeug. Die Bedeutung des Postflugzeuges ist bisher da¬ 
durch stark vermindert werden, daß zur Postbeförderung die 
Verkehrsflugzeuge in weitestem Maße mit herangezogen 
wurden. 

Große, mehrmotorige Verkehrsflugzeuge sind, wie bereits 
bemerkt, bisher nur beschränkt in Erscheinung getreten. 

Für den Verkehr auf Überseestrecken usw., der allerdings 
heute gegenüber dem kontinentalen Luftverkehr noch stark zu¬ 
rücktritt, werden fast ausschließlich Wasserflugzeuge ver¬ 
wendet. Entsprechend der bereits im Kriege festzustellenden 
verschiedenen Bewertung der beiden Haupttypen: Flugboot 
und Schwimmerflugzeug, bei den einzelnen Staaten finden wir 
auch heute hier und dort Bevorzugung des einen oder des 
anderen Typs. Ihre Ausbildung weicht in jedem Falle nicht 
wesentlich von einem zum anderen, z. B. militärischen Zwecken 
verwendeten Flugzeuges ab. Für Schwimmerflugzeuge, von 
denen eigentlich nur noch das Zweischwimmerflugzeug in Be¬ 
tracht kommt, ist die Einordnung des Gastraumes kaum ver¬ 
schieden von derselben im Land-Rumpfflugzeug. Bei Flug¬ 
booten wird der Gastraum gewöhnlich auf das unter den 
Flügeln liegende Boot aufgesetzt. Die Anordnung entspricht 
dann, je nach Lage der Luftschrauben, etwa der für Mehr¬ 
motorenflugzeuge in Frage kommenden. 

Von großer Bedeutung ist die Frage des verwendeten 
Baumaterials bei den einzelnen Verkehrsflugzeugbauarten und 
in engem Zusammenhang damit stehend die Frage des stati¬ 
schen Aufbaues. Eingangs wurde bereits ganz kurz darauf hin- 
gew'iesen, daß heute das deutsche Verkehrsflugzeug fast aus¬ 
nahmslos der verspannungslosen Bauart angehört, während im 
Ausland noch vielfach die verspannte Bauart zu finden ist. Das 
verspannte Flugzeug wird heute in der Mehrzahl als Mehr¬ 
decker, in einzelnen Fällen sogar als Tandem-Mehrdecker 
(Caproni) entwickelt, während als verspannungsloses Flug¬ 
zeug der Eindecker überwiegt. Je nachdem der Wert leicht 
abrüstbarer Flugzeuge verschieden eingeschätzt wird, finden 
wir völlig freitragende Flügel oder aber abgestrebte. 

Maßgebend für die fast ausschließliche Vermeidung aller 
im freien Luftstrorn liegenden, nicht zugleich tragenden Ele¬ 
mente, ist das Streben nach Herabsetzung des Luftwider¬ 
standes des Flugzeuges. Wie bereits bemerkt, sind in dieser 
Beziehung die deutschen Arbeiten von Prof. Junkers-Dessau 
bahnbrechend gewiesen. Es handelt sich hier vor allem um 
die Erkenntnis, die später praktisch bewiesen worden ist, daß 
ein dickes Flügelprofil bei geeigneter Formgebung nicht 
wesentlich höheren Luftwiderstand zu erleiden braucht, als 
ein dünnes unter sonst gleichen Verhältnissen. Diese Er¬ 
kenntnis ermöglichte es erst die zur Versteifung der Trag¬ 
flügel nötigen Elemente in das Innere des Flügels zu verlegen 
und damit dem freien Luftstrom zu entziehen. Die derartig 
entwickelten Konstruktionen fallen durch erheblich ver¬ 
ringerten Stirnwiderstand auf, der bedeutend herabgesetzten 
Leistungsbedarf zur Folge hat. An den guten, mit derartigen 
freitragenden Flügeln gemachten Erfahrungen ändert auch die 
Tatsache njehts, daß mit geeigneten dünnen Profilen und damit 
in engem Zusammenhang stehender Gesamtkonstruktion auch 
bei verspannter Bauart hohe Geschwindigkeiten, unter Um¬ 
ständen sogar höhere Geschwindigkeiten erzielt werden 
können, als mit dickem Flügelschnitt, da es sich im Verkehrs¬ 
flugzeugbau nicht um die Züchtung überschneller Flugzeuge 
handelt, sondern vor allem um größte Wirtschaftlichkeit im 
Betrieb. Die immer neuen Versuche auch im Ausland für Ver¬ 
kehrszwecke freitragende Flugzeuge zu entwickeln, deuten 
darauf hin, daß diese Neukonstruktionsgrundsätze, die Prof. 

Digitized by Google 


Junkers in Deutschland bereits 1010 festgelegt hatte, immer 
allgemeinere Anerkennung finden. 

Ähnlich ist es auch in technologischer Hinsicht. Die von 
Deutschland ausgehenden Arbeiten haben auch hier ganz be¬ 
sonders befruchtend gewirkt. Besonderen Einfluß haben hier 
die Arbeiten von Dipl.-Ing Dornier des Zeppelin-Werkes 
Lindau und von Prof. Junkers gewonnen. Später ist der Bau 
von Ganzmetallflugzeugen auch noch von anderen Werken, 
vereinzelt auch im Ausland aufgenommen worden. Die Vor¬ 
züge der Metallbauart gerade für Verkehrszwecke bestehen 
vor allem in der außerordentlichen Wetterbeständigkeit, der 
höheren Konstruktionssicherheit, der Feuersicherheit und der 
allgemeinen größeren Unempfindlichkeit. Hinzu kommt noch, 
daß große Flugzeuge aus Metall ganz erheblich leichter sein 
können, als Holzflugzeuge. Als Hauptkonstruktionsmateria! 
dient heute Duraluminium, eine Legierung aus Aluminium. 
Kupfer und Magnesium. 

Es ist einleuchtend, daß bei der Konstruktion eines Ver¬ 
kehrsflugzeuges ganz besonders die Erzielung größter 
Sicherheit erstrebt werden muß. Die in den wenigen 
Verkehrsjahren bisher erzielten Sicherheitszahlen sind sehr 
wohl geeignet die Allgemeinheit in günstigem Sinne aufzu¬ 
klären. Immer weitere Vervollkommnungen aller Art setzen 
die Gefahr des Fluges immer mehr herab. Durch geeignete 
Vorrichtungen versucht man den Flugzeugführer zu entlasten. 
Vielfach werden auch einmotorige Verkehrsflugzeuge mit 
Doppelsteuerung versehen. Größere Flugzeuge werden mit 
Rudermaschinen ausgestattet, Vorrichtungen geschaffen, die 
z. B. ein Überziehen im Fluge vermeiden sollen (Spaltflüge 1 , 
Begrenzungsvorrichtungen für den Steuerausschlag usw.). Die 
Instrumentierung ist durch verschiedene neue Hilfsinstrumente 
wesentlich vervollkommnet worden; die Brandgefahr wird 
durch geeigneten Motoreinbau usw., durch Feuerlösch¬ 
vorrichtungen u. a. bekämpft. Die Zahl der Notlandungen in¬ 
folge von Motorstörungen wird durch bessere Durchbildung 
des Triebwerkes, durch Unterteilung desselben und durch 
Wartbarkeit im Fluge wesentlich beschränkt. Unfälle infolge 
Flügel- oder Rumpfbruches werden durch scharfe Abnahme¬ 
bedingungen und strenge Berechnungsvorschriften vermieden. 
Zur Herabsetzung der Landegefahr wird Verminderung der 
Geschwindigkeit des Ausschwebens im Fluge und des Aus¬ 
laufens auf der Erde erstrebt. Luftbremsen haben für den erst¬ 
genannten Zweck deshalb sich nicht bewährt, w r eil sie außer 
der beabsichtigten Vergrößerung des schädlichen Widerstandes 
eine erhebliche Verschlechterung der Gleitzahl mit sich 
brachten, w f elche wieder steileres Heruntergehen verlangte. 
Auf diese Weise erfolgte neue Erhöhung der Schwebe- 
geschwindigkeit, wodurch der erzielte Gewinn zum großen 
Teil wieder vernichtet w urde. — Versuche mit Verstellprofilen 
sind verschiedentlich angestellt, haben aber in keinem Falle 
bisher zu tatsächlich befriedigenden Ergebnissen geführt. Nach 
den bisherigen Erfahrungen ist keine sehr wirksame Ver¬ 
ringerung der Schwebegeschwindigkeit durch derartige 
Wölbungsveränderungen der Tragflügel zu erwarten. — Die 
auf ähnliche Wirkungen hinzielenden Faltflügel, sind auch bis¬ 
her noch nicht hinreichend betriebssicher durchgebildet. 
(Gastambide.) Ebenso haben Versuche mit veränderlichem 
Fiiigelanstellwinkel (Schmitt), Verstellung der Schw’anz- 
dämpfungsflächen (Humbert) wenig zufriedenstellende Ergeb¬ 
nisse gebracht. — Auch der Düsenflügel (Lachmann, Handley 
Page) ist für Verkehrsflugzeuge bisher nicht eingeführt, be¬ 
sonders da seine bisherigen Ausführungen noch zu hohes Kon¬ 
struktionsgewicht aufweisen. 

Zur Verkürzung des Auslaufes dienen meist Rad- und Erd¬ 
bremsen, die allerdings bei vielen, bewährten Verkehrsflug¬ 
zeugen nicht zu finden sind. 

Die unbedingt zu fordernde Wirtschaftlichkeit des 
Verkehrsflugzeuges steht mit der Sicherheit in engem Zu¬ 
sammenhang. Eine Erhöhung der Betriebssicherheit wird dem¬ 
nach stets eine Verbesserung der Wirtschaftlichkeit bedeuten. 
Außerdem muß aber bereits beim Entwurf des Flugzeuges 
höchste Wirtschaftlichkeit angestrebt werden. Es kommt hier 
einmal auf Herabsetzung der Gestehungskosten an, Hand in 
Hand gehend mit Erhöhung der Lebensdauer des Flugzeuges. 
Gerade in dieser Hinsicht ist die immer zunehmende Ver¬ 
breitung der Leichtmetalle als Baustoffe zu begrüßen. Be¬ 
kanntlich gibt ja für die bisherigen Holz-Stoff-Flugzeuge der 
Witterungseinfluß die Schnelligkeit des Verschleißes an, 
während der Einfluß der Witterung erst bei Verwendung ge¬ 
eigneter Metalle nahezu ausgeschlossen wird. Die Lebens¬ 
dauer eines Metallflugzeuges ist deshalb weit höher, da für sie 
der natürliche Verschleiß durch die tatsächliche Dienstleistung 
maßgebend ist. 

Von Wichtigkeit für die Herabsetzung der Gestehungs¬ 
kosten ist natürlich auch die Möglichkeit größere Reihen eines 
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Typs bauen zu können. Hier liegen cHe Ver.hältmss&Ttfi. Aus¬ 
land natürlich weit £ün$tiRer. Trotzdem ist .es aber .auch' in 
Deutschland (Junkers) vereinze.lt gelungen, größere Verkehrs- 
flugzeugreihen auiznltgeu 

Wetter Ist Herubyetzung der Bßäftsptfdchufrfc''.äl£r, : -'tin^einen 
Fl^Äi*ugteile wiciituL V#n besondere.!# Wmfl^ : ersche.mr in 
diesem Zusammenhang Vtrvrdlkntmftnunj^ d£s .Fahrw^jr'k^ 

Auch Erhöhung der Ladefälligkeit ist .auf ■'die Wirtschaft¬ 
lichkeit des flugverkelirsbetriebes von Eiöf'IüÖ. Es kommt hier 


allem die stark verminderte Geschwindigkeit, verbunden /rftit 
grober Schwerfäligkeit der Flugzeuge. 

Djese Verhältnisse gestalten sich für große Flugzeuge weit 
günstiger, wenhHand in Hand mit Steigerung der Längenmaße 
die FlnGicmbefäsLmg im gleichen Verhältnis steigt. Man er- 
hält höhen* Geschwindigkeit und damit zusammenhängend ge¬ 
ringere ttodcncmpfnidlichkeit und leichtere Sieuerbarkeic. 

Erhöhung der Fiuggesehwindigkeit kann .ebenfalls be¬ 
deutende Steigerung der Wirtschaftlichkeit zur Folge habere 
sofern diese Steigerung Im richtigen Verhältnis mit der Trag¬ 
fähigkeit und der Erhöhung der Vortriebsleistung stehL Fier 
eine Weg. die starke Erhöhung der Vortricbslcisltmg. kommt 
wegen des erhöhten BrennstoffverbtaucJies ihr yerköhrsilug- 
zeuge nur in ganz beschranktem Maße in Betracht. Auf dem 
zweiten Weg, der planmäßigen Verringerung der schädlichen 
Widerstände, BL wie schon erwähnt, in Deutschland vor bild¬ 
liche Afftet! geleistet worden. Eme weitere Möglichkeit der 
(ieschu mdigkeitssttigerurtg liegt Tn der Erhöhung der oberen 
ITiimenzc. Der Gedanke liegt nahe. Fern- 
flöge in geringer luftdichte erfolgen zu 
; lassen und dadurch die Geschwindigkeit 
_ und mittelbar die Wirtschaftlichkeit ' 2 ü VrG 

HHnMBBjK- iuihui. Hierzu es nötig die Mufor- 






U pM 


Französl*cUcs Verkett rsllugreug Bl^rlot-Spad „BefUne* 

(Verspannter /Ji>ppeUl<<ker tnil srhüUUcheru WtüerOatiii) 

noch ledern Kilogramm Fracht cfwa das Zni- bis Drciiav We i,n 
toter Lust, .die alicrdlugc im Verhältnis zu (len übrigen Ver* 

KelifMOinein nicht ehrmai übermäßig ungünstig ist. 

Die Frage der Erhöhung der Ladefähigkeit hängt en£ um 
•Jei Frage' der .Erhöhung,.der fTächerihelastung zusammen'. Der - 
Normal wert von. -in kg/d»n wird vielfach Ihr Vcrketjtk- 

f lug zeuge übcrscjtriiUu. Hohrhach hat bei dem viermotorige;! 
Verkehrsflugzeug der Zcppcbn-Wcrke Staaken die Flächen- 
hvia'iimg sogar auf ku kg/um gesteigert, allerdings geht eint 
derartige: fsrc’)i:<?rtiiig immer auf Kosten einer erträglichen 
LaitdcgdschvviiidlgkeiL Bei V^rwenddhg eritsprtchvhder F;d)r- 
gcMdlc crscbemi eine weitere SingennJg der Flächenbelastung 
<licht uumögllch ist aber v. icdcrnm wenig zw cckmäiiig, m erm 
iiiif da,s HöhehfJugZettg hingearbeitet wird: da die Vergrötk'ruuvr 
der Flächehbelästung z. G. um 10 v. fL eine Steigerung tief: 
rhiggescttwuidigkeit von 5 v. 11. ermöglicht, aber mir oüf 
Kosten einer V'urrm.gcrnng der Gipfelhöhe urn etwa dno nt. 

Die:Frage der Lchlüngsbelashmg für Verketirs-flugzeivgo Ist 
.«'och nicht restlos geklärt, Zur Erhöhung der Wirt.-clnitlLi 1 - 
ktsU ist rnao vtrsuchL eine möglichst große Ladung mit aifögW 
liehst, genuger Motorleistmig zu befördern; Alis 
Sicherheitsgründen muß aber rin gewisser Lei- i; 
stuu^sübersdiiiß gefördert;. wdrdjeb.^^ $0 schreibt j; . 
die Intefhatiönal Air Träff|e.As$tlGaHmf die. Möge .Tr• 
behkeit des Ueradcaiisfluges mit £iWä % der Ge- •. 

GnutVortriebsleistung vor. Dux fytztv FS-Ibitte) 
soll der Steigfähigkeit, der Dbefwmduntf sehr 
ungünstiger W Hie» ungsveri-jälnüsse und der eil. '$ 0 -;. 
gemeinen Httnebssicherheit zugute kominen. Fhf :SH . ' 
cinmulorigc VcrkehrsUug/eugc ward heute meist '.TT* 
mif einern Durch.schndlswert von 7 Ms Ö kg'KS 
gerechnet.- : 

Die Erhöhung• gleich- HHB| 

zeitig durch VergrG.muug der Fiag/euge crMivm '£■, ' 
u erden 1 he frühe; uh!; ehe Ws m, 'Gnu UM-. 01 bG • , } 

vkh hldubcikh. r Lh... l.-cic-1 o * -,gi, • ; , -öd . - 

Nachteil md sith. daß das Flngwerkgew feilt bei 
Vergrößerung der Flug/vuge weso.mlieii rascher 
zauirmiit, als das fies,Htdgv\vichi. Dc.r erzielte 
Vorteil Mehr -somit vdmn bei Abmos-ungei,. die heule nahezu 
emucid sind, in keinem \ ? erhä!ous zum Aufwand Als Aus- 
heföich baute üw bisher GmÖflu^zeuge fUeist rillt größerer 
Lei.stnngsbelastii.ug und musprcchcmd geringerer Uaustchvrbmi, 
wobei dAs Fiu^wcrkgcwivlu vcrhäbmsmälHg vermindert.- 

wurde. {fiese Mißiuihlitö ist aber Wur bis gu eiitem ge wissen 
HöchsUvert der I,e»suing$bcfasMiUjti. und einem gvöTssen 
Mhide^iwcft aß BüfiMchGrjidH durchtfihrbar. N;ycfite?flg ikt vur 


Tli^ PSIv Vethrauch zu rechnen ^ciu, W Bereite eingangs wurde 
uni den durch Friedensvcrträge‘’ ,n$ *^ Imrv 1 \ rgetuKuren ' Ein¬ 
fluß auf die. Enr wickln 11g des Verkehrsflugzeuge^ hinge wiesen. 
Fs steht mhtcr /weitel, daß die VerkehrsW'lhii de: Fhtente 
üishcr eher verkOhHdvindfiCh gewesen im. llohtschGod vvirdc 
gezwungen, in ganz bestimmte Grenzen uenrehr. an dej- haa- 
wicklunv: <les Verkehrshugzeuxes m arbeiten, Mac hatu sich 
allerdings wohl kaum träumen lassen, daß aliv Hodiränktmgm» 
dc*h Fortschrüt nicht hmdern ktmhfeu. 
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Nr. 15 


Die Wetterlage bei der Amerikafahrt des L. Z. 126. 


.De« tiachfoleemJeti Aufse'i Hell! uns der bikafaqtc ZfrUpoUtähflü 
Meteorologe uuti luftsi hliführer I>v. l.em p t«t f* /ui VerfttgutH». <h*i 
der ■$rhöj ,<e * <ter so w.cMigen «.«tmtAhgiscHen Orunaugco iftr •.¥&*; 
i Mosozemifahtt Ut?v L. gewfivfi |> 4 < Dffl St in i«|rUc*n£; 

V 6 r b e m e r k u n g : Der Aufsatz soll nnr i» grüßen 
Zügen ein Bild der Wetterverhaltriisse geben, die das Lütt- 
Sfcbiff L.Z I2(i .auf seiner denkwürdigen Fahrt angetmffen hab 
Ah Grundlage« dienen dabei die von der Deutschen See warte 
b^ransgHegfchenen Wette rkarten des» .Atlantischen Ozeans von 
2 Uhr AL £, Z, Der ärrgenüherte ihandpimki des Luftschiffe* 
zu. dem not der V\Vlierkarte dargestclltvu Zeitpunkt und die 
bis -.Lumi zürückgelegte 5(recke sind jeweils eingetragen. 

Fine g en a ne ^landor Van gäbe ist sebvm wegen der dWdi 
die drahtlose ÜbtrmiUelurig: und durch die verschiedenen hü- 
nützten Uhraeltefi {mitteleuropäische Zeit, mittlere tireenwkh- 
Zflt. BoreDeit) bedingtet» Ünsiclierheif bk zum Eintreffen der 
Berichte der Besatzung nicht möglich. 

Fine ausführliche Erörterung der. Weiter rage;- kmvfe hfe* 
besondere des Elüfhmes, den diese auf die Navigiertnig mi*- 
iibtjek muH demgemäß der Sclnifsführuug Vorbehalten hletbek 

* 

F»n iangiähnges Studinm der Whid-. und WeiteiverhäiD 
Hisse über dein AtlarulSvhen VO-fea« hälfe ergvfehL dyü für die 


Nordamerika und besonder? über dem europäischen Kötitmern 
bilde Um sich die für den Herbst tyi«ischen kräftige« Hoch* 
druck gebiete aus. Die atlalHfedfen Tiefdruckgebiete kamen 
bMli ji) aftsferhenderrt Zdsferfd voif tfer europäische« West- 
M<te du Und ;togeri mirdds1W' v arts ah. 

Fs muß nämlich stets im Auge behalfen werden, daß bei 
istdffeU nrößphb^jjräiiKMiiit auf ;7 um 00 cbm das Luftschiff 
L Z T2h nicht diejenige Nutzlast besitzt, die für notig -t r* 
ifehftf wird, um uct alfen ÄVjHÄ- uife Wetter Verhältnissen die 
atlantische Fahrt' mit tänern für alle denkbaren Fälle .sicher 
unsrclchendeii H-febbsTof r yöyrät Von einem so hoch gelegenen 
Abfehmnrte wfe FHud'f fehshufvn aus an treten zu könoeß. Die 
Nöife des BiVdcmsfrcs rtilt AM m über (dem Meeresspiegel be¬ 
dingt »a eine: entsprechende flubkraltverminderuiig.. die hei 
L. Z, 126 annähernd 4000 kg ausmacht 

Dank dem besonderen Entgegenkommen der Deutschen 
Sfctwarte und des Aeronautischen übservatofitiim Lindenberg 
war Tn den Tagen des Fahrtaritrittes die FithrtleUung dauernd 
'tu bestmöglicher \\ ose über die Wetterlage nicht nur über 
Ftfedpu ^grtdern auch .über dem Äfldütik unferrfebtet. in kürzen. 
Z.vnabstiinder» felgten sich die Telegramme beider Institute, die 
in Verbindüng mit den mich den Meldungen des intern ionaten 
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Amerikafahrt eines Luftschiffes drei.. Wege in fnfeiv kommen, 
die man als „« 6 r dl ich e ü% \,,m »t t ! c r c \\‘ mwl d * 
liehe n“ \V e g kennzeichnen kann. 

Der nördliche' Weg führt Übe/ die Nor dsee. Schottland; 
etwa 60“ nördl. Br. entlang zur SüdspvUe Grönlands, über die 
l)ayisstraße zur Sr.-Lorenz*Bai und die amerikanische Nord- 
nstküste entlang. L> nähert sich am meisten dem größten 
Kugelkreii zwischen Deutschland und den Neu-Engiand- 
Sfs.tlen der Unititi. Dem Vofleil kiirzesten Weges und vor¬ 
herrschender östlicher Winde stehen die Nachteile entgegen, 
dati dtp häufigsk. ZUgefraße »Jer aflantiyehen Tivldruckgebiete 
mit ihren sfurmfecheu Whidvu /wehrial gekreuzt werden muß. 
und daß bedeckfef Bumhel, Regenu’ytter und Nebel, sowie, 
im YViiftethnIbjulir die, bu Vergleich zu. südtidiercn Breite« 
kurze Tagesdaücr dfg Navjgaiiou erheb!/cii erschweren. 

Der mifUere Weg ftd»D über die Bfekaya, die Azorur>- 
Insülff, CtsvVi ‘/w&ühtil -W- üfid nöfdL ßr, in Richtung auf KdP 
Matterav, Auf der erstem; Hiiffte der Strecke bietet das Hoch¬ 
druckgebiet bei den Andren den Vorteil meist rnhfeen, heiteren 
WVtters. aut der- fcy»tdlCü Hälffe hberwiegeo frische Westliche 
Oegenwinun. .mch bedingt die Nähe des DojKtr,;me.s un* 
ruhiges W elfer pHf: häufigen bfewdlern und 'Regerdüfeü. 

Iler .südliche Weg iultri über die Straße, von üH?raHar und 
das Gebiet duv NordustiGssiktes. bleibt in diesen»: bis etwa zum 
W wcstr.L, und bi cgi - von •hier, nach Nordwesten ab. Hm DUssai* 
gebiet ist auf glelwiinlälüg gutes Wetter find günstige Wind¬ 
richtung zu rechnen. Dagegen wirken nuchieilic die erheblich 
Verlähgttfe Fahrstrecke: und, üpfntötifeh üb TierbsL die vom 
üdft von Mexiko meist ostsvuric vordringef(den atinasphä- 
, n.schai- -Stönmgen. d|t sich m-ynchüD}'’ zu - den fefehrlichcn 
Wg;-vmd{schen flurrikaneii eiuavLkeln. 

, Die EtiBchciduri^, weieh^ der retnranhteu Fuhrtwege für 
die ÜberJidirung: des I. t?h \iec cunsffeMe war., runßte >Lü.’ 
noch der Jahres/vH »uni imch dei o v -mode* »ui 1 H\Oi kvlim;* de.t' 
WvHcrluge tu ’/Jch T aiunr n'jtüuodlrui vor der AbfeTfet ; rJc’L %m\ • 

Dfe f«r> oolktgcv. öhnl^fe starke thid 

weh '-'.'dheu V,3 üfe-wa-, V> o t*GT:iT»vke»t hevai.M in a . •* 

zwchcii Scpbfenlfeffedjfec offe^s-LTuh^b n^ciiznLi'^-fcu: u>er 


YYctterfunkdieustes gez eich uv tun. Wettvrkanen und den Wiöd- 
miwsüngeu der Drachensfatfou Frtedrfehshafcti eine verhüUais- 
midiig sichert* Beurteitung des Wutterveriäufck ' ermöglichten.'. 
Flir die WestliäfiU- des Atiautlk sothcui die Bcobachfuriven der 
Von der amerikaüischen Regierung, aufgelegten drei Statioos^ 
schiffe das BUd ergänzen. 

An Hand der yon de« fleütsche« S^ewfsr f e hcra «S ; ge geben er; 
Wetterkarten sei im folgenden die -Wetterlage während der 
Überfahrt kürz besprochen. 

Am Abfahrtstage. LL Oktober., Jag über Europa em 
kräftiges HoLhdruckgebjef, das für Fr’iednchshafen vind- 
stillus, »un Tage wolkenloses. In den FrQjistundfen ifeWfees 
Wetter mH hohem Lurtdruck und kühfen Nacht!empera( ü reu 
.bedingte. (Es mug hfer ermähnt werde«, daß tuacb an diesem 
Morgen die vor isomivnaUfe»uig ciuseizendc Nebeldecke eine 
luiersvariet Schm.Ufe Tempcovnnrerh6h»)JJg durch Abschirmer» 
der AusMrähhmg des noch' fei/rme« ; ßodensees bewirkte. 

Südlich von Island lug ein T'iefffruckgcbiet das sich aus- 
zufülfen begann «rld imrdostWairts üb zry^ Z wjScheü detl 
Azoren und Neuf.umil.and erstreckte sich 1 ein fbrchdn»^krückGi. 
wühreml südlich von Neufundiand ein 1 iefeHüs^kgebiet erkemi- 
har War (Karte I). ' ’ ; , 

Angesichts dieser Wettet lagt beschloß die FabrriebUife. 

■ de« mittleren Weg eiuzuschl.age« und zunächst die Azoren 
afi/ustcuerii. I »abei mußte- -allerdings, rnif der....M^glicb'keit ge¬ 
rechnet werden, daß sekundäre TiehUuckhüUHmiVJi an der. 
Südseite des Isiafidtiefs vor der Bucht von Blskava (ettlfebc 
westliche Winde und damit eine bei rfeghm der Fährt he* 
sohders linerwünschte Fahrt\t*r?x»gerimg' brfiigerr konnten. War 
doch der leitende Gedanke der. rmtvHüfe einefe güristfeD* 
Wetterlage m\i der ersten (Tätbe df:r TTdirt so scfehHi afe Tput;* 
./feil Werten vorzudringen, um 'den ütdtt sfcher voratts* 
jLfeVrBfenGttn, übet wälirscheinlich litfeiuistigv« VerhäUrüsser» 

‘ i’ibG dem westlichen Atlamik mit einer möglichst großi,n Brenh- 
•,o>lire :i »;r» v- c-otgeg. u»rcten zu Ivonücn. Für den Falk daß 
veiiMrc auf der Tiiskava stärkere Gegenwinde auffrc-ten sfilbai 
.ttv-Abbfegen «Ach S.üdeibtijber das Rhoneml.däs 
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Mttteimeer und die Straße 
kj(t Gfbndtar votijfcsebeif. Der Eot- 
sei» h» 15 dazu sollte e^i während der 
tr^siÄttrtidlv i<? nach der Ent- 
vviek'MiiTt der Weit^rtage,.gefaßt wer ded. 

Wie tlk‘ Wc irerkat te vom 13. Ok- 
mber zeiget (Karte 2 ). Mtte sich in der 
Tat ein ziemlich ausgeprägtes Tic?' vor 
der BiskcH'j gebildet Immerhin war,n 

die liieTd^TcU bedingtem; erst sndWesr* 
aeSiCij. daim vK>rd\vestlkhen VVlnde mcht 
'•tark . genug die Fahrt des Schiffes 
merk1fe|i zu verxogetu Das Luf?Svh?n 
oemnü sich mdem m der Wetterwarte 
datgesadMeri-.Jrettuunkt (2 Uhr nachts 
M. i 3 ., %,) westlich. Von- Kap Fimsrnnv. 
tiefrädulieh xüdfteh vom Kern ITef- 
'irU^kjgebieteN. rmd Met sehrudi In das 
Azovmihoeh hinein. Hier herrschte gmek, 
whidstTlte.S Wetten 

jjri'.w i'Scheii hatte sich tim südlich 
V£»u. .'^etdimdiatjd erkennbare l ief er- 
ierbije»7 verstärkt, vergrößert und nord- 
ostwärts vorgeschoben. 

Nach Fusstereh der Azoren kam 
las Luttschill v?iyiU in den: ficrßicK 
starker Sudlest winde, die bis ö5 kio Std. 
erreichten., Karte 3 läßt erkennen. daß 
am 14, Oktober tim 2 Ihr vorm JVL E. "I. 
fe; Tiefdttrckg^bfet ?n|t ve-inerH Kern 
: ief•:i?s ostheij der Sodsmt/e (irönUwds 
Sje^t,: Während ; c?n i werter sektmdareh 
Kr*;ir )'*• der FnkftrfchHmg des . Lutte 
’$lfcu halbwegs ^wischen seVncnr 
derzeitigen Steudorr und semem Zieh 
(lügt fo wate • hei dieser -La yv. wenig 
id^IclttSvoU gewesen, ziiyer.vucHeit das 
Fiel südlich zu unigetev da man ent¬ 
weder dauernd gegen die irischen, erst 
südwestlichem. dann, westlich und nord- 
\v es dich (irdieiideu Winde hätte an- 
iahren, oder >^o weit fdidlich hätte nus- 
biegeti müssem: : daß' man ganz aus dem 
Bereich des Wirbels käme. Oftenfrar 
in richtiger Erkenntnis dieser Lage eilt - 
schloü .sieh gegen 4 Dhr.vorif?, ,M. tl, Z, 
tUe Führung. nach Nord westen Ubzii- 
biogen und damir ein Verfahren au/.u* 
wenden, das schon lange-bei den ifm£> 
t ctiscli -nie teo r o logisch eil Vor b e r ei tu r? gen 
der Überführung erwogen und vor der 
Abfahrt als he» der he st eh enden Wettete 
läge; voraussichtlich anwendbar erwähnt 
woftten war. 

Durch die Kursänderung wurde ein 
Durchschneiden des bn Wege liegenden 
He tdtuckg - ebie.tcs erzielt, gleichzeitig 
wurde der bis dahin . sehr hinderliche 
starke Gcfcomvind i« uhven Seltene md 
verwandelt. der auch het großer Stärke 
die Fahrt des Schiff es yerhäKnismübi& 
wenig beeinflußt Wie sich i durch Kon¬ 
struktion des Fidttidrfletkes ans Wind, 
Schinskurs, muj *gb$ch#indt gfcd t leicht 
’iucifv.eisen hißt/ Der Seitenwind trägt 
•daher das Luftschiff automatisch von 
defn imgfmsHgctT ilbteji westliche Winde 
geke ii tizeiclmetcm Sektor der Depression 
• • die. seitlichfc '.Y^r-stetzung wird auf 

der Rückseite des Ttets durch entgegen- 
äusgegliciien. $ü 
d«ö vir Summa annähei mt dieselbe Fahr- 
gesch wrddtgkuilubCrQr^nderzIeltwirdv 
als ot» die Deprvvviou gar nicht vor¬ 
handen gewesen wära. Wie aus Karte 4 

erseium. traien die gemVittttem V-n- 
tfus'Sßiztitxgeh zir> das Luftseht ff geläug’te 
etwa gegvzn 2 Dht nach mtUUgs M, E.2. 
südöstlich von Kap Radts; tn norddstltehc 
Winde, die fast bis zum Landungsorte 
. tnhielten und eine rusche und .glückliche 
Heendlgung der Fah rt ermöglich ten. 

frie.drichshafen. 21. Oktober 1924. 

D r. L e m per t z. 
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Nr. 15 


Freibaifonfahrten 1924. 3. Vierteljahr. 


Nr. 

Tag der 
Fahrt 
1924 

Verein 

Ballonname 

und 

Qröfle 

Fahrttellnehmer 
(Wievielte Ballonfahrt?) 

Ort u. Zelt 
des 

Aufstiege 

Ort und Zelt 
der Landung 

Fahrtzelt 

Entfernung 

Luft/Fahrt 

km 

£** mlttl.ee- 

P*c. tchwdk. 

U 

3» 

m 

Ballast 

n 

Sack 

Bemerkungen 

78 

8. 7. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

Pelschow (181), 

Ntinchritz 

Fürstenellguth 

9 St 30 M. 

300/302 

32 

1900 

24 / 18'/- 

Ziellahrt mitten 

über 



Verein f. 1.. 

luOO cbm 

Rudolph, Fröbel. Gerber 

8 12 

östl. Brieg a. O. 






Breslau 








5 42 n. 








79 

12. 7. 

Verein 

Eridanus 

Halben, 

NUnchritz 

Paullnenaue 

10 St. 30 M. 

165/179 

18 

320 T5y.,/6 '/,> 

Zwischenlandung bei 



Dresden 

600 cbm 

Ganzer 

11 05 

912 






Dippmannsdorf 


80 

12. 7. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

v. Abercron, P. O. Höcker. 

Nünchritz 

Dippoldiswalde 

7 St. 7 M. 

52 

7,2 


15 9 





Verein f. I« 

1000 cbm 

Siebei. Fricke, Noell 


i. Erzgeb) 








81 

17./18. 7. 

Chemnitzer 

Chemnitz 

Petschow (182), 

a) Nünchritz 

a) Flughallen 

8 St. 10 M. 

142/220 

26 

700 

— 

Vorher angesagte Ziel- 



Verein f. L. 

yooo cbm 

Straßmann, Hoyei, Seifge 

12 M nachts Berl.-Tempelhof. 






fahrt nach Flüghallen 





(Vorige) und Frau Petschow 

b) Junkers- 

Feld 812 v. 






Tempelhofer Feld mit 






Flughallen 

b) Schloßpark 

3 St. 10 M. 

60/62 

20 

1000 

— 

Zickzackfahrt 

von 






Berl.n-Tem- 

Neu-Hardenberg 






IV, Std. Über 

Vor- 






pelhoferFeld 

bei Küstrin 






orten Berlins 







1010 v. 

1 20 n. 








82 

20. 7. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Piltz (26) Rollsch (91) 

Bitterfeld 

Grunow bei 

5 St. 8 M. 

154/156 

30 

300 

16/6V. 

Nachtfahrt Anerkenn- 



Verein f. L. 

600 com 


1212 

Beeskow 512 






ungsfahrt Roltsch 

83 

20. 7. 

Bitterfelder 

Bi V 

Dannemann 

Bitterfeld 

Aufhalt b. Neu- 

6 St. 40 M. 

233 

41 

500 13 1 ,/5M 

Nachtfahrt 




Verein f. L. 

600 cbm 

Dr. Dahlet 

12111 

salz (Oder) 650 








84 

20. 7. 

Erfurter 

Martens 

Riemann, Ballin, 

Nünchritz 

Rauscha bei 

4 St. 15 M. 

160 

40 

1310 

18/3 





Verein f. L. 

850 cbm 

Frau BalLn, Sommer 

8 30 v 

Görlitz 12 45 








85 

20. 7. 

Verein 

Eridanus 

Halben, Lehmann 

Nünchritz 

Alteiche i. Mus- 

3 St. 42 M. 

81/90 

24 

1200 

15 i 6 V', 

Ldg. weg. Gewitter bei 



Dresden 

600 cbm 


905 v. 

kauer Forst 12 50 






siark.liöen sehr glatt 

86 

3. 8. 

Bitterfelder 

Eule 

Riemann. Prof. Dr. Gocht 

Bitterfeld 

Daubitz bei 

8 St. 

185/200 

25 

500 

10 1 /, 4 

Nachtfahrt 




Verein f. L. 

6ü0 cbm 

und Frau 

121£ 

Göriitz 8 5 








87 

3. 8. 

Bitterfelder 

Bi V 

Spott, 

ßilterfeld 

Lübbenau 12 15 

6 St. 10 M. 

121 127 

18,5 

2400 

10/ 9»/ • 





Verein f.L. 

600 cbm 

Hanna und Gustav Meyer 

605 









83 

3. 8. 

Verein 

Richlhofen 

v. Abercron, Mühlig- 

Augsburg 

S'.mbach a. Inn 

6 St. 2 M. 

157,2 

26 


26/17 





Dresden 

1000 cbm 

Hofmann, Gilgert, Schorle 










89 

9. 8. 

Verein 

Boelcke 

v. Abercron, Zander. 

Nünchritz 

Faikenhagen 

3 St. 35 M. 

60 

14.7 


22/6 





Dresden 


Mahnert, Körner, Ignez 


i. Erzgeb. 








90 

10. 8. 

Bitterfelder 

Bi V 

Spott, Dittma (1). 

Bitterfeld 

Rottleben am 

7 St. 55 M. 

92 96 

14,5 1650 

13/11 





Verein f. L. 

600 cbm 

Rohrschneider (2) 

600 

Kyffhäuser 1 55 








91 

10. 8. 

Bitterfelder 

Bi VI 

Piltz (27). Rothe (70) Wolf (7), 

Bitterfeld 

Allstedt am 

5 St. 27 M. 

69 

14 

134u 

12 / 7‘ 

1000 -1038 Zwschldg. 



Verein f.L. 

850 cbm 

Thümmler (1), Öemisch (1) 

658 

Kyffhäuser 12 25 






bei Aseleben (Süßer 













See) 


92 

10. 8. 

Verein 

Eridanus 

Halben, 

Nünchri z 

Altenburg 3£0 

6 St. 20 M. 

88; in 

18 

2100. 9V', j 9 

Filmaufnahmen aus 



Dresden 

600 cbm 

Papst, Hameister 

9 30 







dem Ballon 


93 

10. 8. 

Erfurter 

Martens 

Riemann, 

Nünchritz 

Cossen bei 

5 Std. 

60 

12 

1700 

14 4 





Verein f. L. 

850 cbm 

Lohfeld, Jahn. Arnold 

9 10 v. 

Chemnitz 2 30 n. 








94 

17. 8. 

B.tterfelder 

Bi V 

Spott, Schmidt (2). 

Bitterfeld 

Basta, Kreis 

4 St. 5 M. 

180/190 

45 

680 

9/6 

Landung wegen 




Verein f.L. 

600 cbm 

Dr. Krahnstöver (7) 

6 25 

Lebus 10 30 






Gewitter 


95 

17. 8. 

Stettiner 

Hentzen 

Petschow (183). 

Stettin 

Dobberphul 

1 St. 20 M. 

50 

40 

800 

7/4 

Leuchtgasfährt 




Verein f. L. 

1600 cbm i 

Lt. Labedzki, Lt. X 

230 

zwisch. Wollin u. 


1 









I 



Kammin 3 50 








96 

24. 8. 

Braunschw- 

Martens ! 

Lindemann, 

Nünchritz 

Liebichau. 

4 Std. 

150 

37 

2000 

— 

Gewitter droht 




Landes- 

850 cbm 1 

Althof, Bartel 


Kr. Sprottau 










verein f. L. 

| 











97 

24. 8. 

Bitterfelder 

Bi V 1 

Spott. Caesar (2). 

ßilterfeld 

Klein Muckrow 

4 St. 45 M. I 

163/171 

36 

1420 

9/0 

Gewitter droht 




Verein f. L. 

600 cbm ; 

Moeller (l) 

7 45 

Kr. Beeskow 














12 30 








98 

24. 8. 

Verein f. L. 

Hentzen > 

Petschow (184). 

Konstanz 

Markdorf 

- St. 40 M. 

18 

27 

1100 

6/5 

Vorzeitige Landung 



a. Bodensee 

1600 cbm j 

Frau Truckenbrodt, Maercker 

a. Bodensee 

i.Württ. 12 25 n. 






wegen Gewitter 




j 


1145 v. 









99 

31. 8. 

Berliner 

Bussard j 

Gebauer, 

Bitlerfeld 

Jüterbog 10 15 

2 Std. 

60 

30 

500 

9/7 

Gewitterregen 




Verein f. L. 

600 cbm | 

Rehnig, v. Rosenblatt 

8 15 









100 

2. 9. 

Kolberger 

Hentzen 

Petschow (185), 

Kolberg 

Kambz bei 

1 St. 45 M. 

! 50 

30 

500 

7/6 

Leuchtgasaufstieg 

mit 

1 


Verein f. L. 

1680 cbm j 

Klinger 

3 55 

Kammin 5 40 






Autoverfolgung. 

101 1 

7. 9. 

Bitterfelder 

Bi VI | 

Bönninghausen. 

Bitterfeld 

Haidehof bei 

6 St. 47 M. 

97 

14,6 

1280 

10/ 8 

Taufe Bl VI 




Verein f. L. 

850 cbm 

Beitzke, Röcke, Albrecht 

917 

Pritzerbe 404 







•o 

102 

7. 9. 

Bitterfelder 

Bi V 

Spott, 

ßilterfeld 

Berlin- 

6 St. 44 M. 

118.5 

19 

1360 

10/91/, 


wi 



Verein f. L. 

600 cbm 

! Dittmar, Heldler 

919 

Siemensstadt 








103 ' 

7. 9. 

Bitterfelder 

Bi IV 

Seidler, 

Bitterfeld 

Grimme in 

2 St. c9 M. 

45/47,5 

17,8 

700 

9 / % 

sehr glatt. Ballon 

£ 

I 

| 

Verein f. L. 

600 cbm 

Buchholz, Bauer 

9 21 ! 

Anhalt 1200 






undicht 


104 

7. 9. 

Bitterfelder 

Glück ab 

Apfel und Frau. 

Bitterleid 

Stadion in 

6 St. 23 M. 

115,3 

—- 

1400 

7V , / 6 !1 3 





Verein f. L. 1 

600 cbm 

Bautzer 

9^/2 

Grunewald 3 45 







xi _ 

105 

7. 9. 

Bitterfelder 

1 Eule 

Walther, 

Bltteifeld 

Berl.-Tiergarten 

6 St. 38 M. 

| 119,5 

— 

1600 

9 / 8Vz 

III. Preis 



1 

Verein f. L. 

| 600 cbm 

Glatz ä Braßard 

9 21 

402 







&> L 

106 

i 7. 9. 

| Bitterfelder 

Bussard 

Piltz (28), Piltz (3), 

Bitterfeld 

Markgrafpieske 

6 St. 38 M. 

| 134 

22 

2350 

11 /O 

I. Preis, glück- 




I Verein f. L. 

600 cbm 

Thümmler (2) 

9 25 

b. Fürstenwalde 






liehe Landung 

c 


! 





4 0J 


I 





4» 

107 

1 7. 9. 

j Verein 

Eridanus 

Petschow (186) 

Bitterfeld 

Zirkus Krone 

6 St 56 M. 

i 124,4 

17,5 

1500 

10'/, / 9 

II. Preis 

~ 



j Dresden 

600 cbm 

Lehmann, Schaafhausen 

9 26 J / 2 

Berlin, Schön¬ 










I 

! 




haus. Allee 4 22 








108 

| 7. 9. 

| Verein 

Martens 

Halben, 

Nünchritz 

Rüdingsdorf 

7 St 39 M. 

71,107 

16 

2300 

22/ 19 

3 Zwischenldg. 




Dresden 

850 cbm 

Lehmann 

8 23 

bei Luckau 4 00 








109 

9. 9. 

Verein 

Richthofen 

v. Abercron, Scheerer, 

Nünchritz 

Joachimslhal 

6 St. 30 M. 

| 210 

32 


13/8 





| Dresden 

1000 cbm 

Hoeft, Mühlhau, Gravenhorst 










110 

1.'. 9. 

Verein 

Boelcke 

v. Abercron. Rienau, 

Nünchritz 

Beuthen a. O. 

5 St. 23 M 

| 176 

32,6 

-- 

22 / 5 





| Dresden 


Angrabeit, v. Wil’isen, Stenner 










111 

1 14. 9. 

j Chemnitzer 

Chemnitz 

Fritz Bertram 

Chemnitz 

1 Pillnitz 

2 St. 



— 

__ 

Leuchtgas 



I 

i 

| Verein f. L. 

1000 cbm 



! 


i 






112 

1 14. 9. 

j Bitterfelder 

Bi VI 

II aase, Weber (4) 

Bitterfeld 

iMirow (Mecklen- 

5 St. 28 M. 

1 190,195 

37 

1100 

13/ 7 




1 

Verein f. L. 

600 cbm 

Frau Webet (1) 

8 38 

| bürg) 2 06 


1 






113 

14. 9. 

Braunschw. 

Glück ab 

Lindemann, 

Braunschwg. 

[ Brunau i. Alt- 

1 St. 40 M. 

1 90 

i 80 

2000 


Fuchsjagd mit Autover- 



Landes- 

1600 cbm 

Hausen, Althoff 


niark 






folgung. II. Preis 



; verein f. L. 






i 






114 

1 14. 9. 

Braunschw. 

Hentzen 

Sch ae ff er, Hayek, 
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folgen. Im Hintergrund der -Schienerberg, Radolfzell, die 
Hegauberge ganz klein wie Maulwurfshügel. 

Die Sonne warf grelles Licht zwischen den Wolkenballen 
hindurch, der Seespiegel ward dadurch dunkelviolett und hell¬ 
grün marmoriert. Es war ein Aufjubeln in uns über dieses 
großartige Landschaftsbild. Eine Freiballonfahrt gehört zweifel¬ 
los zu dem Großartigsten, was man auf dieser Erde erleben 
kann. Dieser ungeheure Rundblick! An den Unterseeblick 
schließt sich der Blick über die Bodanhalbinsel an mit ihren 
bewaldeten runden Hügeln, ihrer charakteristischen Drumlin¬ 
landschaft. Ganz hinten das Molasseplateau von Bodman, links 
davon schaut hellgrün der Mindelsee hervor aus dunklen 
Wäldern. Weiter rechts der tiefeingeschnittene Graben des 
Überlinger Sees. Über 4hn zogen ebenfalls die dunklen 
Wolkenschatten dahin. Ganz winzig grüßte die Mainau 
herauf und wenn man scharf ausspähte, konnte man die Boden¬ 
seedampfer schneckenlangsam ihren Weg ziehen sehen. Nach 
Norden sah man weit davor die reichgegliederte Landschaft, 
die sich allmählich zum Bodensee senkt. Hohenbodmann und 
Heiligenberg waren leicht festzustellen und fast direkt unter 
uns verschwindend klein Meersburg, deutlich in die Unterstadt 
mit Hafen und die Oberstadt gegliedert. Nach Osten die ganze 
Küstenlinie des Sees über Friedrichshafen, Langenargen bis 
Lindau und Bregenz, abgeschlossen durch den Pfänder. Nach 
Süden zu war leider die Alpenkette und besonders der Säntis 
in dichtes Gewölk gehüllt. Wie großartig müßte hier der An¬ 
blick sein bei Alpenfernsicht. 

Doch leider sollte das Vergnügen nicht von langer Dauer 
sein. Eine mächtige Regenwolke legte sich von oben auf uns 
herauf und schwere Regentropfen sah man durch das Innere 
des Ballons hindurch auf die Hülle klatschen. Der Barograph 
zeigte sofort ein Sinken an, daß der Führer uns überraschend 
anschaulich machen konnte durch Herauswerfen von Post¬ 
karten, die lustig auf in die Höhe flatterten. Daß wir im Ab¬ 
sinken waren verspürten wir ebensowenig, wie wir nach dem 
Start das Steigen bemerkt hatten. Man hat auf einer Ballon¬ 
fahrt nicht das mindeste unangenehme Gefühl und bemerkt 
eine Vorwärtsbewegung nur, wenn man senkrecht herunter auf 
die Erdoberfläche schaut. 

Wir hatten inzwischen das andere Ufer des Sees erreicht, 
und gerade über Haltnau das Ufer überschritten und flogen 
landeinwärts, immer mehr absinkend. Über Kippenhausen 
waren wir bis auf 200 m herabgesunken und hörten 
Hühner gackern und Hunde bellen und jodelten den Menschen 
da unten zu. Eine energische Ballastabgabe von Sand ver¬ 
hinderte ein weiteres Absinken und förderte uns langsam auf 
500 m Höhe, als uns aus einer dunklen Wolke, die uns von 
Konstanz aus gefolgt war, Blitz und Donner erschreckten; 
Der Führer hielt unter diesen Umständen eine Weiterfahrt für 
gefährlich und beschloß, sofort zu landen. Ein anhaltender Zug 
an der Ventilleine bewirkte abermaliges Absinken, direkt auf 
weitgedehnte Wälder hinab. Ein zu rasches Fallen wurde 
durch weitere Ballastausgabe gebremst. Ganz nah hörten wir 
die Sandkörner unter uns auf die Baumkronen niederprasseln.. 
Jetzt glitten wir über ein ausgedehntes Stück Jungwald hinweg 
und vor uns ragten bis in Korbeshöhe die Tannenwipfel eines 
Hochwaldes empor. Dazwischen war eine schmale Wald¬ 
schneise. Diese hatte sich der Führer erkoren zum Landen. 
Ein geschickter Zug an der Ventilleine setzte den Korb wie 
gezielt direkt auf die- Waldschneise.“ 


Die Freiballon Wettfahrt des Bitterfelder Vereins für Luft- 
fahrt, an der sich die untengenannten Ballone beteiligten, 
nahm am 7. September aus Anlaß der Taufe des Ballons 
„Bitterfeld VI“ bei prächtigem Wetter einen recht guten Ver¬ 
lauf. Es war eine W e i t f a h r t mit 7 Stunden Beschränkung 
ausgeschrieben. Es herrschte außerordentlich schwacher S- 
bis SW-Wind; das bald auseinandergezogene Feld der in 
wenigen Minuten hintereinander gestarteten Ballone bewies, 
daß die Richtungen in den verschiedenen Höhen ziem¬ 
lich stark voneinander abwichen, daß aber auch rein ört¬ 
lich starke Verschiedenheiten auch in der Geschwindigkeit 
vorkamen, so daß Ballone, die in gleicher Höhe fuhren, 
in Richtung und Geschwindigkeit doch stark voneinander ab¬ 
wichen. Bis zu 500 m wies die Richtung nach NzW, über 
500 m nach NNO, über 800 m schon nach NO. Im allgemeinen 
war bei der schwachwindigen Hochsommerwetterlage über 
Mittag nicht mit Windzunahme in der Höhe zu rechnen; ein 
Ballon probierte es jedoch, der „Bussard“, er stieg bis über 
2000 m empor und hatte Glück, denn über den leichten Cu¬ 
muli in 1500 m Höhe hatte er einen Wind von etwa 8 m/sec, 
gegen etwa 6 m/sec in tieferen Lagen, er kam jedoch in fast 
östliche Richtung. Es durfte andererseits nicht zu weit östlich 
gefahren werden, um die Entfernung nach dem Aufstiegsort in 
der Luftlinie nicht ungünstig zu beeinflussen. Weiter trat 
eine deutliche Scheide ein: Je weiter östlich die Ballone lagen, 
um so größer war der Rechtsdreh mit der Höhe. Die Lan¬ 
dungsorte lagen zum Teil weit auseinander. So waren bei 
einer Entfernung der Ballone von etwas über 100 km vom 
Aufstiegsplatz die Landungsorte von „Bitterfeld VI“ und 
„Bussard“ etwa 110 km auseinander. 

Es folgt das Ergebnis des Preisgerichts auf Grund 
der genannten Messungen des Geographischen Instituts Gäbler 
in Leipzig: 

Ballon Führer Entfernung 

Bussard Herrn. Piltz 134,3 km I. Preis 

Eridanus Petschow 124,4 km II. Preis 

Eule Walther 119,5km III. Preis 

Bitterfeld V Spott 118,5 km 

Glück ab Apfel 115,3 km 

Bitterfeld VI Bönninghausen 96 km 

Bitterfeld IV Seidler 44 km 


Zweitägige Fahrt eines kleinen 600 -cbm-Freiballons. Der 

Ballon „Bussar d“ des Berliner Vereins für Luftfahrt (Führer 
Petschow) stieg am Vormittag des 12. Oktober mit drei Per¬ 
sonen in Bitterfeld bei schwachem Winde auf. Nach einer Fahrt 
von 8 Stunden 10 Minuten erfolgte im Dorfe Quitzöbee bei 
Havelberg die Zwischenlandung. Der Ballon wurde neben 
der Dorfkirche an einen Baum gebunden; er brachte unter 
Bewachung die Nacht dort zu. Am 13. Oktober vormittags 
erfolgte mit gleicher Belastung der Wiederaufstieg. Die Fahrt 
ging bei schwachem Winde nordwärts an Rerleberg vorbei, 
über Parchim in Richtung auf Wismar. Nach dem Kursbuche 
erfolgte nach ö^stündiger Fahrt unmittelbar neben dem Bahn¬ 
hof Sternberg i. Mecklb. (südöstl. Wismar) die sehr glatte 
Ventillandung mit noch 2)4 Sack Ballast, so daß der Ballon 
unmittelbar in den bereits bereitstehenden letzten Zug Richtung 
Berlin verladen werden konnte. Es dürfte eine gewisse Be¬ 
sonderheit darstellen, daß ein so kleiner Ballon mit voller Be¬ 
lastung von drei Personen sich während einer Zeit von über 
30 S tu n d e n als voll tragfähig erweist. 


j Bremen, Bahnhof«traße 35 
S Fernspr.: Roland 2024/39 
| Telegr.: Luftverkehr 
.... 
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Amtliche Mitteilungen 


Verantwortlicher Schrift- ; 
leiter d.Teilet: Kontra- Z 
Admiral «. D. Heer • 
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Zu Nutz und Frommen der Vereinsgruppen und Vereine 
des D. L.V. 

A. 

Die Luftfahrtvereinigung für Münster und das Münsterland 
iin D. L. V. benutzt in berechtigter und sehr sachlicher Weise 
die glückliche Fahrt des Z. R. III, um auf die Pflicht jedes 
guten Deutschen hinzuweisen, der deutschen Luftfahrt zu 
helfen, sie zu fördern, indem er in den örtlichen Zeitungen zum 
Eintritt in den D. L. V. aufruft. Wir lassen den Aufruf folgen 
in der Überzeugung, daß diese Anregung von allen D. L. V.- 
Vereinen dazu benutzt wird, um damit sich selbst zu nützen 
und somit der -Förderung der deutschen Luftfahrt zu dienen, 
Luftfahrt tut not! 

Die ganze Welt steht unter dem erhebenden Eindrücke der 
glorreichen Fahrt des Z. R. III nach Amerika. Deutschland hat 
allen Grund, stolz auf diese Fahrt zu sein, ist es doch ein 
deutsches Schiff, das als Fortbildung der Zeppelinschen 
Erfindung erstanden und unter deutscher Führung die 


Fahrt übers Weltmeer unternommen und zu einem glücklichen 
Ende geführt hat. Ein neidischer Feind sinnt und trachtet, der 
deutschen Luftfahrt weitere Triumphe solcher Art unmöglich 
zu machen und unserer Luftfahrt den Lebensnerv abzu¬ 
schneiden. Schwere Fesseln bedrücken unsere Flugzeug¬ 
industrie; unserem Luftschiffbau soll durch Zerstörung der 
Friedrichshafener Werft seine letzte und beste Stütze ge¬ 
nommen werden. Werden die übrigen unserer ehemaligen 
Feinde stark und aufrecht genug sein, diesem wahnwitzigen 
Verbrechen an der Kultur der Menschheit Einhalt zu tun? 

Wie nach dem Tag von Echterdingen auf ein Zeichen hin 
ganz Deutschland auf den Plan trat und dem Grafen Zeppelin 
eine Millionenspende für ein neues Luftschiff zu Füßen legte, 
wie aus der Asche des Echterdinger Luftschiffes das Werk 
emporwuchs, das wir jetzt in so herrlicher Vollendung vor 
uns sehen, so muß auch jetzt wieder das deutsche Volk sich 
einen in dem Gedanken, die deutsche Luftfahrt vor 
der Vernichtung zu retten und sie aus den Fesseln 
des Versailler Diktats zu befreien. 
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Die Pflege und der Wiederaufbau der deutschen Luftfahrt 
liegt in den Händen der im Deutschen Luftfahrt-Verbande 
organisierten Luftfahrt- und Flugvereine. Schließt die Reihen 
und tretet ein in diese Vereine. Eine machtvolle, geschlossene 
Phalanx wird sich schon durchsetzen. Der einmütig i Wille des 
deutschen Volkes muß in einer Bewegung und Organisation 
Ausdruck finden. Durch die Mitgliedschaft zu den Vereinen 
des Deutschen Luftfahrt-Verbandes wird dessen Einfluß und 
Stoßkraft gestärkt, Die Mitgliedschaft sichert den Mitgliedern 
außerdem die Möglichkeit, durch aktive Teilnahme am Luft¬ 
sport — Flugwesen und Freibällonfahrten — diesen Sport 
populär zu machen. Der Geist von Echterdingen lebe wieder 
auf! Tretet unseren Reihen bei! 

Luftfahrtvereinigung für Münster und das Münsterland, 
Ortsgruppe des Deutschen Luftfahrt-Verbandes. 
Oberbürgermeister Dr. Sperlich, Ehrenvorsitzender; Major d. R. 
Hessing. 1. Vorsitzender; Chefredakteur Koene, 2. Vorsitzender: 

Direktor Pratje, Schriftführer. 

Anmeldungen sind zu richten an den Schriftführer Direktor 
F. Pratje, Bremer Straße 30. 

B. 

In ähnlicher zweckdienlicher Weise hat auch Herr Sieg¬ 
fried Schütz, Jungfliegerwart in Herne, die glückliche Landung 
des Z. R. III benutzt, um im Anschluß an die Nachricht von 
der Landung auf einem Extrablatt des Hemer Anzeigers fol¬ 
gende fettgedruckte Notiz zu verbreiten: 

Fördert die deutsche Luftfahrt! 

. Flugsport-Interessenten und Gönner der deutschen Luft¬ 
fahrt werbet überall für den „Deutschen Luftfahrt-Verband“. 
G r ü n d e t in allen Städten Vereine für Luftfahrt und 
Flugwesen. — Auskunft über Zwecke und Ziele des D.L.V. 
sowie Beitritts-Erklärung durch: „Deutscher Luftfahrt- 
Verband e. V.“, Bremen, Bahnhofstr. 35 oder: Sieg¬ 
fried Schütz, Herne, Jungflieger wart vom rheinisch-west¬ 
fälischen Industriegebiet. 

C. 

Der „Deutsche Luftfahrt-Verband e. V.“ hat an die Luft¬ 
schiffbau Zeppelin G. m. b. H., Friedrichshafen, nachstehendes 
Telegramm gesandt: 

Der „Deutsche Luftfahrt-Verband“ beglückwünscht den 
Luftschiffbau Zeppelin zu dem ruhmreichen Erfolge des Z. R. III. 

Der „Deutsche Luftfahrt-Verband“ ist mit dem ganzen 
deutschen Volke stolz auf das Werk der Konstrukteure und 
Erbauer und die mutige Tat des Führers und der Mannschaft 
des Luftschiffes, auf das die Augen der Welt gerichtet sind in 
Bewunderung deutschen Geistes, deutschen Fleißes und 
deutscher Tatkraft. 

Der Verband lebt der Hoffnung, daß das Weltgewissen 
allen der weiteren Entwicklung der deutschen Luftfahrt feind¬ 
lichen Kräften machtvollen, erfolgreichen Widerstand leisten 

w * rc *' Deutscher Luftfahrt-Verband e. V. 

Bürgermeister Dr. Buff, Vorsitzer. 

Die Luftschiffbau Zeppelin G. m. b. H. hat ihren herzlichen 
Dank dafür unserem Vorsitzer und dem D. L. V. ausgesprochen. 

I. 

Auf Veranlassung des Vorsitzenden des „Ständigen Aus¬ 
schusses zur Förderung des Vereinswesens im D. L. V.“ hat der 
Niederrheinische Verein für Luftschiffahrt, Sektion Wuppertal, 
den diesjährigen großen, dreiaktigen Film der Wissenschaft¬ 
lichen Gesellschaft für Luftfahrt „Deutsche Luftschau 1924“ ge¬ 
kauft und stellt ihn unter nachstehenden, sehr günstigen Be¬ 
dingungen den Verbandsvereinen zur Verfügung. Der Film 
besteht aus 3 Akten. Mit den nötigen kleinen Pausen beträgt 
seine Vorführungsdauer ungefähr eine Stunde. Er bringt sehr 
schöne Bilder vom Gelände und den Segelflügen bei der 
Rossittener Veranstaltung 1924. Ferner sehr interessante Auf¬ 
stieg- und Absprungversuche mit dem Seehaseschen be¬ 
mannten Drachen. Es folgen Geländeaufnahmen und zahlreiche 
Segelflüge auf der Rhön, wobei interessanterweise die Flüge 
von 1923/24 gegenübergestellt sind. Im letzten Akt werden 
dann die Segelflugzeuge mit Hilfsmotoren gezeigt sowie einige 
Ansichten des Rumplerschen Tropfenautos. Zum Schluß er¬ 
scheint das Amerika-Luftschiff in Sturm und Wolken über dem 
Staakener Flugplatz, während die Fliegergedenkstätte auf der 
Wasserkuppe würdigen Abschluß bildet Der Film ist aus¬ 
reichend und gut beschriftet weshalb sich ein erläuternder 
Vortrag erübrigt. Ein Verzeichnis der Titel der einzelnen 
Bäder liegt dem Film bei, ebenso die nötigen Verpackungs¬ 
und Versandvorschriften, die auf der Innenseite des Deckels 
der kräftigen Versandkiste aufgeklebt sind. Die Verleih¬ 
bedingungen sind: 

1. Die Bestellanschrift ist: Niederrheinischer Verein für Luft¬ 
schiffahrt, Sektion Wuppertal, Barmen, Postfach 10. 


2. Der Film wird zu dem ermäßigten Preis nur den Vereinen 
für interne oder öffentliche Werbeversammlungen zur Ver¬ 
fügung gestellt. Gewerbliche Ausnutzung durch Weiter¬ 
verleihen an Kino-Theater usw. oder andere Vereine (auch 
andere D. L. V.-Vereine) ist ohne vorherige ausdrückliche 
Zustimmung der Sektion Wuppertal nicht gestattet. 

3. Bei Bestellung muß das persönlich verantwortliche Vor¬ 
standsmitglied des leihenden Vereins angegeben werden, 
der für jede Beschädigung oder Verlust des Films mit 
seinem Vermögen haftet. 

4. Zur teilweisen Sicherung wird der Film, der einen Wert von 
etwa 400 M. besitzt, nur unter Nachnahme von 200 M. ver¬ 
sandt. Sofort nach Rückkehr des Filmes werden diese 
200 M. abzüglich der entstandenen Leihgebühr (s. Nr. 6 
dieser Bedingungen) sowie abzüglich der Portokosten und 
etwaiger Reparaturkosten an Film- und Verpackungs¬ 
material wieder zurückgesandt. Hierfür ist bei Bestellung 
des Films sogleich die Anschrift für die Rücküberweisung 
der Summe anzugeben. 

5. Der leihende Verein trägt für Hin- und Rücksendung, die 
beide als dringendes Postpaket zu erfolgen haben, die 
vollen Portokosten. Die Versicherungsgebühr bei Trans¬ 
port und Vorführung gegen Feuer ist in der Leihgebühr 
enthalten. 

✓ 6. Die Leihgebühr beträgt für jeden Tag, den der Film unter¬ 
wegs ist 10 M., wobei Abgangs- und Ankunftstag zu¬ 
sammen als ein Tag gelten, z. B. wird zum 3. November 
der Film gebraucht. Er geht am 2. November hier ab und 
trifft am 5. November wieder hier ein. Leihgebühr in 
diesem Fall 30 M. Wie oft der Film während dieser Zeit 
vorgeführt wird, ist gleichgültig. Um ordnungsmäßigen 
Verleih zu ermöglichen, ist vorherige genaue Angabe, wfe 
lange der Film gebraucht werden soll, unbedingt er¬ 
forderlich. 

7. Wird der Film nicht von hier aus zugesandt oder be¬ 
nachrichtigt die Sektion den Entleiher, daß er nicht nach 
hier, sondern an einen anderen Verein weitergesandt 
werden soll, dann tragen die beteiligten Vereine die Porto¬ 
kosten anteilig und die Leihgebühr wird für die Zeit der 
Zwischenreise von einem zum anderen Verein zwischen 
ihnen halbiert. 

8. Sofortige Rücksendung bzw. Weitersendung als dringendes 
Paket ist unbedingt erforderlich. 

II. 

Vorträge. 

Herr Robert Petschow, Berlin W30, Luitpold¬ 
straße 23, ist auf Anfordern der D. L. V.-Vereine bereit, u. a. 
seinen erfolgreichen Vortrag mit 80—90 eigenen Lichtbildern 
über „Das Amerika-Luftschiff Z. R. III und die 
Zukunft des Weltluftschiffverkehrs“ zu halten. 

Wie uns Herr Oberleutnant Roenneke vom Leipziger 
Verein für Luftfahrt und Flugwesen e. V. (D. L. V.), Leipzig, 
Promenadenstr. 6, mitteilt, ist er bereit, einen Lichtbilder¬ 
vortrag über das Thema „Der moderne Luftverkehr“ zu halten 
und sich den Vereinen, welche diesen Vortrag wünschen, zur 
Verfügung zu stellen. Ul 

Wir wären den D. L. V.-Vereinen aufrichtig dankbar, wenn 
sie künftighin bei allen ihren Veröffentlichungen und überhaupt 
bei allen Gelegenheiten, bei denen sie öffentlich ihren Vereins¬ 
namen nennen, gemäß § 4 der D. L. V.-Satzung die Worte „im 
Deutschen Luftfahrt-Verband“ ihrem Vereinsnamen anhängen 
würden. Nur so kann es vermieden werden, daß auf der 
Tagesordnung des 19. ordentlichen Luftfahrertages ein Punkt 
erscheint, welcher lautet: „Schaffung eines einheitlich ge¬ 
stalteten, obligatorischen Namens für die D. L. V.-Vereine“. 

IV. 

Wir erinnern an die Zahlung des fälligen D. L. V.-Beitrages 
diejenigen Vereine, die ihn natürlich versehentlich trotz § 27, 2 
der D. L. V.-Satzung uns noch nicht überwiesen haben; (1 M. 
je Vereinsmitglied.) y 

Die Bekanntmachung des D. L. V. in der „Luftfahrt“ Nr. 14 
auf Seite 244 unter IV erledigt sich durch den Ausschluß 
des Herrn Schade aus seinem bisherigen D. L. V.-Verein 
(Mitteldeutscher Flugverband e. V„ Sitz Cassel). 

VI. 

Herr Oberstleutnant a. D. Siegert ist auf sein Gesuch aus 
allen seinen Beziehungen zum Deutschen Luftfahrt-Verband 
e. V. entlassen worden. Er gehört nicht mehr zu unserem 
Verbände. Herr. 


Der L. Z. 126 im Fluge, die ausgezeichnete, in Heft 14 
Seite 237 veröffentlichte Aufnahme, ist mit Zeiss-Tesior her¬ 
gestellt und uns von den Zeiss-Werken in Jena freundlichst 
zur Verfügung gestellt worden. 
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Nr. 15 


VEREINS NACHRICHTEN 


Die Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt (W. G. L.) 

eröffnete das Winterhalbjahr mit einem ersten Sprech- 
abend am 22. Oktober im Flugverbandshaus, der außer¬ 
ordentlich gut besucht war. Sehr gute und instruktive Vor¬ 
träge behandelten aktuelle Fragen aus dem Gesamtgebiet der 
Luftfahrt: Prof. E v e r l i n g sprach über den Küstensegelflug 
in Rossitten, Dr.-lng. Seehase über neuere Versuche mit 
bemannten Drachen, Ing. Offermann legte, klar und form¬ 
vollendet. die künftigen Aufgaben und Ziele des Segelflugs 
dar. Dr.-lng. B1 e i s t e i n wies auf die technischen Fort¬ 
schritte des modernen Großluftschiffbaues hin und Ing. 
Schubert schließlich gab einen Bericht über den englischen 
Kleinflugzeugwettbewerb in Lympne, würdigte ihn technisch 
und zog seine Folgerungen daraus für unsern Kleinflugzeugbau. 

Nächster Flugtechnischer Spree habend (ohne 
Damen) im Flugverbandshaus am 14. O k t o b e r , 7.30 Uhr. 

1. Ing. Bartels : „Konstruktive Gesichtspunkte des mo¬ 
dernen Flugmotorenbaues." (Mit Lichtbildern.) 

2. Ing. A. R. W e y 1 : „Der gegenwärtige Stand des Flug¬ 
motorenbaues." (Mit Lichtbildern.) 

Dauer der Vorträge 2 X A Stunden, anschließend Diskussion. 

Die W. G. L. hat folgende Entschließung gefaßt, die 
auch an sämtliche politischen Parteien gerichtet wurde: 

Entschließung. 

Fernstehend jeder Politik, fordert die Wissenschaftliche 
Gesellschaft für Luftfahrt, die berufene Vertreterin deutscher 
Luftfahrt-Wissenschaft, sämtliche politischen Parteien Deutsch¬ 
lands auf, bei den bevorstehenden Wahlen in ihr Wahlprogramm 
die Forderung aufzunehmen auf Befreiung des deutschen Luit¬ 
fahrzeugbaues und -Verkehrs von ihrer augenblicklichen 
Fesselung, um damit der Welt zu beweisen, daß das deutsche 
Volk einmütig der Ansicht ist, daß Luftschiffe und Flugzeuge 
für Deutschland in Zukunft nicht mehr die Bedeutung von 
Kriegswaffe haben, sondern einzig und allein den friedlichen 
Zwecken des völkerverbindenden Verkehrs dienen können 
und sollen. 

Die Welt außerhalb Deutschlands wird einer solchen, von 
allen Parteien ausgesprochenen Erklärung den Glauben nicht 
versagen können und wird die Folgerung daraus ziehen! 

Nicht darf in sinnloser Weise die Luftschiffbauhalle in 
Friedrichshafen zerstört werden, in der L. Z. 126. das an 
Amerika abgelieferte Reparationsluftschiff erstand, dessen 
Leistungen die ganze Welt bewunderte! Nicht dürfen länger 
die Begriffsbestimmungen den Bau von wirklich leistungs¬ 
fähigen Verkehrsluftschiffen und Verkehrsflugzeugen für die 
Kulturzwecke des Verkehrs hemmen! 

Im Interesse nicht nur Deutschlands, sondern der ganzen 
Welt liegt es, diesen haltlosen und niemanden nützenden Zu¬ 
stand zu beseitigen. Freie Bahn wird von uns erstrebt iür 
deutsche Luftfahrt! Arbeitsmöglichkeit für die deutschen 
Arbeiter muß erhalten und weiter ausgebaut werden! Ver¬ 
hindert muß jeder Versuch werden, ohne Nutzen größte volks¬ 
wirtschaftliche Werte in unserem verarmten Lande sinnlos zu 


vernichten! Im freien Wettbewerb der Kräfte wollen wir 
Gelegenheit haben, im Luftfahrzeugbau und im Luftverkehr die 
Kultur der Welt voranzubringen zum Segen späterer Ge¬ 
schlechter, die einst von uns Rechenschaft fordern werden 
darüber, wie wir das uns anvertraute Gut an Wissen und 
Können verwaltet haben! 

Wenn auch die politischen Parteien Deutschlands sonst 
in ihren Ansichten und Zielen verschieden sind; in diesem 
einen Punkte werden sie einig sein, in der Bestreben, der 
deutschen Luftfahrt zu helfen. Sie haben eine schwere Ver¬ 
antwortung vor der Menschheit und die Wissenschaftliche 
Gesellschaft für Luftfahrt erwartet von ihnen, daß sie ohne 
Ausnahmen klar und offen im Interesse der deutschen Luftfahrt 
Stellung nehmen, um ihr zu helfen! 

Luftfahrt ist not! 

Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt E. V. 
gez. Schütte. Wagenführ, Prandtl, Krupp. 

Berliner Verein für Luftschiffahrt. Auf der 

407. Vereinsversammlung am 20. Oktober wurde 
der Mitgliedsbeitrag für das vierte Vierteljahr ein¬ 
schließlich freier Lieferung der „Luftfahrt“ wie bis- 
auf 3,50 M. festgesetzt. Es wird dringend gebeten, 
den fälligen Betrag auf das Vereinspostscheckkonto 
Nr. 23270 einzuzahlen. — Herr Robert Petschow 
gab in seinem instruktiven Vortrag über das Ame¬ 
rika-Luftschiff eine ausgezeichnete Entwick¬ 
lung des Starrluftschiffes bis zu seiner heutigen Form in 
typischen technischen Einzelheiten. Die Sicherheit der Fahrten 
über große Strecken und die Zukunft der Entwicklung eines 
Weltluftschiff Verkehrs wurden eingehend behandelt. Sehr gute 
Lichtbilder illustrierten die Ausführungen, die mit einem Bericht 
über die an Bord des Schiffes mitgemachte große Schweizer 
Probefahrt des Vortragenden schlossen. — Einladung zu j 
Führerversammlung am Montag, dem 10. No¬ 
vember, abends 8 Uhr, im Restaurant „Rotes Haus", Noilen- 
dorfplatz. Tagesordnung : Herr Prof. Dr. Leß „Meteoro¬ 
logie und Luftfahrt". Erscheinen der Führeraspiranten zur Aus¬ 
bildung dringend erforderlich. — 408. Vereinsversamm¬ 
lung am M on t ag, 17. November, abends 7 % Uhr, im Flug¬ 
verbandshaus, Blumeshof 17. Tagesordnung: 1. Geschäft¬ 
liches; 2. Vortrag über die A m e r i k a f a h r t des Z. R. III 
(Es wird versucht werden, einen Herrn der zurückgekehrten 
Besatzung zu diesem Vortrag zu gewinnen.); 3. Berichte über 
Freiballonfahrten; 4. Auslosung einer Freiballonfahrt; 5. Ver¬ 
schiedenes. Gäste willkommen. 

Brandenburgischer Flugsport-Verein e. V. Einladung 
zur Mitgliederversammlung am Donnerstag, dem 20. November 
1924, abends 8 Uhr, im Flugverbandshause. Tagesord¬ 
nung: 1. Protokoll der letzten Sitzung; 2. Mitteilungen 
des Vorstandes, Aufnahmen neuer Mitglieder; 3. Vortrag des 
Herrn Studienrat Dr. Ra bau: „Können wir Segelfliegen?"; 
4. Aussprache; 5. Bericht der Segelfluggruppe; 6. Verschie¬ 
denes. Es kommt wieder ein F r e i f 1 u g zur Verlosung. 



*_ AUS INDUSTRI E UND TECHNIK 


Eisemann-Licht in Zeppelin-Luftschiffen. Mehr denn je muß 
beim Luftschiffverkehr auf große Entfernungen mit Fahrten bei 
Nacht gerechnet werden, wobei die Beleuchtung der Passagier- 
und Betriebsräume von größter Wichtigkeit ist. Bei unbedingter 
Betriebssicherheit muß eine solche Beleuchtungsanlage be¬ 
sondere Bedingungen erfüllen, denn die Gasfüllung des Luft¬ 
schiffs erfordert die Einhaltung scharfer Sicherheitsvorschriften. 

Diesen Erfordernissen entspricht in vollkommenster Weise 
die von den Eisemann-Werken A.-G. Stuttgart seit 1913 her- 
gestellte elektrische Beleuchtungsanlage für Luft¬ 
schiffe. Alle Zeppelin-Luftschiffe, einschließlich des nach 
Amerika geflogenen Riesenschiffes Z RIII, alle Schütte-Lanz- 
Luftschiffe und zahllose Flugzeuge sind mit dieser Eisemann- 
Beleuchtung versehen worden. 

Die zur Stromerzeugung verwendete Eisemann-Licht¬ 
maschine befindet sich beim Z R III an der Führergondel und 
hat Propellerantrieb. Sie ist schwenkbar angeordnet und kann 
während der Fahrt eingezogen oder in die günstigste Wind¬ 
richtung gedreht werden, wie es der Stromverbrauch erfordert. 
Zwecks Erreichung geringen Luftwiderstandes ist die Form der 
Lichtmaschine der des Luftschiffes angepaßt. 

Der elektrische Strom, welcher in der Hauptsache zur Be¬ 
leuchtung benutzt wird, dient gleichzeitig auch anderen 
Zwecken. In erster Linie ladet er noch die Batterien für die 
Bordfunkenstation. Weiter' werden Signalinstrumente und 
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elektrische Kocher mit Strom versorgt. Ferner kann die Eise¬ 
mann-Lichtmaschine auch als Motor geschaltet werden und 
dient dann zum Antrieb besonderer Funkentelegraphie-Gene- 
ratoren. Es ist hierdurch eine Reserveantriebskraft geschaffen, 
die aus der Akkumulatorenbatterie gespeist wird. Auch bei 
der letzten Amerikafahrt des Z RIII hat sich die Eisemann- 
Lichtmaschine wieder glänzend bewährt. 
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— Und die Luftfahrt V' 

Zwischenruf zur ReichstagswahL 
Von f i,s tvii c r-y-o 11 Pn 1 11 r z y 11 (friukcrW«! oft verkehr A,-U«h 

Die Wisse u>chon liehe ‘ tesoitechait -hu LuttniUrt hat in ' (teil • Zweck. dieser Zehen uute-likm. Ei handcU steh Uift-' 

iiiü|iif(adejrtlicJi dankenswerter W uhc du reit einen Aufruf die pofiUscb nicht durnm, -Flu ginge zu vfifi.mstaHcjt L-ichtbii’J- 

Aufmerksumkeit darauf •'tiefenkt, daß |tr a k f« sch e A r 1 » e i 1 von rügt nb/uliaitcn« ^ätfortjit.M^en emvoileden imd alle Üblichem 

. J U r die L u f t t a |i r t Iti den Zeilen der Wahlkämpfe geleistet vVege zu einptelderh Welche im alteemwften vkTkteht leider 

tepnteh in ulk In dieser Beziehung können wir leider von Eue- schon als notwendig angesehen werden, die Aunncrksamkch 

l-W; irrid Frank B*teh inancltes ferneiu wobei gewiß nicht ver- der Oifefiiliciikeit auf ei heu Bedanken -ztijemkeü. Als Holland 

gossen w erden darf,; dal.: die unücnpolitisclien Verhältnisse uns und England einst gid.bewmU Ja-. Ziel der Fedgeltunfc erstte'h- 

Uc W ese hiei/n ,<anz .litlk-nudemlMi ersehweum. Ahcr auf ten und cneichtcii/\uW Stephan dlih 'Pro^rumni dc'% VVeltpost- 

äks^m-(iehiete haf»a;- dennoch mehr geleistet; werden, keimten. Vereins allen diplotmitischen Sühwiei-igkeiten äuitt Trotz dnreli- 

;md ' geravte k'. t scheint du Zeitpunkt gegeben, aus dieser setzte, da gab es auch solche Mittel noch gar nicht. Die Be- 

Effcfcnntivjl.JS.che. praktesche Folgerung tu ziehen, Ziehung des Volkes zur Idfto def LuftEihrt miilJ zuerst aut 

■ Die i iJiviJi ii^i eines Volkes zin Idee' der v, elr größerer Orundjage »iioigcn und darf im Gegenteil von 

LiifffUhti wird dte Zustimmung aller Kreis.e. finden, dwmtuv vornherem wff KHegvauleihe - Feldzug nkmül*;, verwechselt 

die Zukunft deubvhei Lufteeltmrg am Herzen liegt. TH io a erden Können. Penn' es handelt Vefi ia nu-Ji nicht um eine 

idc'oeu' keiitesweus imbeilingf. erforderlich. daÜ. wlt dies in einmalige Lekiung, also sozusagen um eum propagandistische 

Vralle» der Fuji ist. der Ministerpräsident sich als Kdfnptflleger Earfürcea!tacke, sondern, unrt die wohldlirehdachie pöliüsclie, 

;ikdiitigt hat; es ist auch nicht notwendig, daß; wie In Frank- imtidmilßädagogi.sche Aurguhe eineT (jencrution. 
riite'h,. die Kammer s v. 11. tfuhcre Piipten als Abgeordnete (Auch m um Luftpoliiik '.van es ein verhänginsvolJcr 

aofwctHC Ja, man Lärm sogar auf einen Airminisfer nach eng- Fehler, hier .Taktik und Strategie zu verwechseln.) 

Usclwm Muster verzichten - beweisen doch man ehe- pvak- In einer' englischen Zeiischrui wurde, der BegTift einer 

Usüien dtiiischeit Erfolge, daß derartige persönliche De- „Atr-FartV* jcebranchf. Jöcht mk ob dpf pxditkeh su beneidens- 

/iehungeu sich diird) \ er>tam.lmsvolle Einstellung und Zu- wert gesdmlte Engländer lemais daran gedacht hätte, seinen 

saroniennrbeit bri gutem Willen ersehen iasseu. Aber man drei graßvn V^arteäen eine kieint- Fraktion der Lüfte ixn^u- 

tnüß dahei erkennen: Ibe imiiiische Arbeit für die .l.uiVahf'i hängselp,. dürclum^ nicht, aber ej gab dann dem Bew ußtsein 
darf keineswegs mir eine Leisimo*. der ..Sphzeimrcanismioir Ausdnick, daß jede Partei, welche »idH außerhalb unseres Jahr- 

hteiben. .Sie darf ntehi beschrank? biedum dpi das Verstand- hunderte sichen wi'L sieh auch eis Air-Party Piiden muß, , 

n.i?» einzelner kessortieteer der maiteobhchLm Ministerien, also KiWitioK • VeFSiändßte. ‘ Programm nPd. ArbditswiUeu für 

jiidtisiriclter Körpcisclmben imd.'Uohtischer Vereinigungen. die großeu Ziele der englischem l mocJinug besitzen muß 

These Warnung ist leiuyr gerechtfertigt. Ist nicht .selbst Der . Engländer ’ hat hierbei auch dui rivtitigen Kurs einge- 

dp; OzcAßphp dys. Zvppeliu mit -der gaumen yhri»v.hcn, herr- schlagen, indem er zu der Er-kenmnj< g- fangt ist, daß die: 

Udien BegPvfcruny »Kutscher Herzen gefeiert worden, cdme Lufteeltung keineswegs in einer e/iiUEm. Ordrs *lc bataiile von 

d:o.l k hles■ Ji,:-.a.iiüu.fsvh, u NuizaiHv cndangeh, oho die rein Kiimprge.sdrwadern besteht, sondern .noch vor .altem m der 

1 n 'tandosvem.iße Ansv.emmg um dem Kopf. ernteteV Per richtigen Erfassung und Ausuut/mig dyr ihgemvmen Lnitiahrt 

Aufm» der Vh 'UaaisehaohwiiLn (icSeilschaft iur I.ufthdiri ist Damit Pi aber eine Wnmdiasu. gtvJiatKn, mH welche sich 

Zeugnis da Ab: hye-ü cs. welche von \i.ji aus den Pe-ichs- . das pulzehd der Parteien in DewtschJaiHl st eilen kam» Es 

Lig^kaHdMao-MV J:jv “Ojvio 1 , <u» geben nmiite, m*t der her/- handelt sich ja nicht darum, eme „Flnttcti-NovcllC“ /n vec- 

lisUtn Bittet cs bei den Wahlreden zu VerA-vOdem weil von tejdteen oder ah/.ugfeifern, sondvnl einfach danmn daß zu- 

den PäPpicu mm in dumm Rtel/itiay in ihren Aitfrutea und nächst praktisch gesprochen aueit durch dte Reich.siags- 

i J pocr.omnen iticlos zu bmucrKvu war. )Ee< zeigt atec dmE Kandidaten „freie Balm b)r dte deidwiie zivile l.aittahrr 

du; poUFsche Trimsrnis>ion ichb. daß mich imertehteh \\ul /-ic ec*ordert wird. Dadurch wurde diu /itnaehmikigeMkie Auf- 

aAVSchehen hüte um d,v Arbcd der Werke und Verkeilter ‘ ca he dtj d peitschen Lutejxditik vn'njb. 

org;jinsaiioifc<«/ja sogar mebe als dies — das V ulkscmpMndvnt Es wäre freilich . ein hlu,-nrvJener * iptlrmsiutis, /u 

•- emzufhtircli . Tn", die W ahlioKalv, FteulPdmw/.mmier und m warten, daß dies von >üb<f gevduhic. Aber es r*j kuirr 

paVFimcmartsehe PI mm ms. . öHUhnisnius. von alten Freunden, dtd: tmteahri zu. ■ct-.warteik ■■ 

(W oi-teemcrkT: .Aller Purteitii, denn levier umdu keine JuLV sio ia den ihnen nahestemmden pulitischen Krtfsen iedeh 
fjjsrVHfi eine rühmliche--A um> aHnn_-!> Pidh5ü>te ttafin - i>:cn daß diese Forderung gegenüber den 

Man wird darauf erb. ulet»!, es waw die putULsdte Faison MämteDl dVf Poliiik immer mw! inmwr wi c j cr w icUcrlnüt 

noch nicht gekommen hm Um die. ^LTüiteihri gleich w ie c*u\< wird. fEv Beycistermte <te« V.oion edo r die 'ZeppcliiHatin, 

für flotte und Kolonien . Ttenpayjifd.te w-u inaeJivh. Ibis Ltete J: V wa.ch.seo.;i v I'.ujriah.mr tjer !A yoikcrirpg iPanchyi Städte- •: 
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Luftfahrtvereine und Luitfahrtorganisationen 


und Lander-Vertretungen an der deutschen Luftfahrt sollte 
ihren Widerhall auch in all den Tausenden von mehr oder 
weniger inhaltreichen Wahlreden dieser Tage finden. Uber 
Für und Gegen der einzelnen politischen Parteien innerhalb 


des Kreises des Deutschen Luftfahrt-Verbandes können die 
verschiedensten Ansichten sein. Einen Zwischenruf sollte aber 
jeder Angehörige desselben und in jeder politischen Versamm¬ 
lung tun: „— Wo bleibt die Luftfahrt?“ 


Luftfahrtvereine und Luftfahrtorganisationen 

Von Carl Fink, Reichenbach, O.-L. 


Es gibt Luftfahrervereine, bei denen das Wort „zur Ge¬ 
schäftsordnung“ und die Statuten die Hauptrolle spielen und 
bei denen die Mitglieder vor lauter Vereinsmeierei nie mehr 
zu einer praktischen Betätigung im Flugwesen kommen. Es gibt 
aber, Gott sei Dank, viele Vereine, die sich nach praktischer 
Betätigung sehnen und Schauflüge. Passagierflüge, Aus¬ 
stellungen und Vorträge veranstalten oder sich sogar an den 
Bau eines Flugzeuges heranwagen. Ganz wenige Vereine sind 
endlich Besitzer eines Flugzeuges und können ihren Mitgliedern 
Gelegenheit zum Fliegen geben. 

Wer fliegen will, soll nicht den Flugplatz vergessen und 
die Bodenorganisation. An der Entstehung von Flugplätzen 
und einer guten Bodenorgarüsation mitarbeiten heißt schon, 
sich ernstlich fliegerisch betätigen. Dieses Feld der Tätigkeit 
uns Vereinen zu öffnen, müßte unser Ziel sein, wenn wir alle 
als Träger echten Fliegergeistes und eines Strebens gelten 
wollen. Die Entwicklung einer guten Bodenorganisation bringt 
von selbst erhöhte fliegerische Tätigkeit und damit Gelegenheit 
wieder den alten Beruf ausüben zu können mit sich, ln unseren 
Vereinen sind genügend erfahrene, alte und ebenso tatkräftige 
und geschickte junge Flieger zu finden. Präch.tiges Wollen und 
Können sehnt sich vergebens danach, einmal in der Fliegerei 
beruflich tätig sein zu können. 

Warum, so frage ich, werden die in den über ganz 
Deutschland verstreut liegenden Vereinen vorhandenen flug¬ 
technisch erprobten Kräfte nicht besser nutzbar gemacht? 
Alles, was einst zur Fliegerei gehörte und heute noch 

Lust an der Fliegerei hat, sollte herangezogen werden. 
Viele von meinen Kameraden, mit denen ich einst 1911 

in Döberitz fliegen lernte und bis 1919 in der Heeresfliegerei 
tätig war, werden heute in irgendeinem Verein stecken 

oder, wie ich, einen Verein führen. Den wenigsten wird es 
beschieden sein, sich beruflich in der Fliegerei betätigen zu 
können! Es wird nicht genügen, wenn sich das deutsche Flug¬ 
wesen nur auf die Erfahrungen der wenigen in amtlichen 

Stellen sitzenden Flieger bzw. der Flugzeugfabriken und Flug¬ 
unternehmen stützt. Auch die Sammlung von Erfahrungen aus 
Flugveranstaltungen bringt nicht genügend Mitarbeit. 

Es gibt große Fragen für den deutschen Luftverkehr zu 
lösen, die durch geschickte Ausnutzung der dezentralisiert 
liegenden Flugvereine mit ihren tätigen Mitgliedern schnell und 
mit wenig Aufwand zu lösen sind. Ich nenne hier nur folgende 
Punkte: 

1. Schaffung von Landeplätzen und der hierzu gehörigen 
Organisation; 

2. Luftverkehrspropaganda und planmäßige Flugveranstal¬ 
tungen; 

3. Ausbildung von Fliegern und fliegerische Betätigung. 

Diese drei Punkte bilden schon ein erhebliches Programm, 

so daß sich weitere Punkte, deren es genügend gibt, zunächst 
erübrigen. 

Es gilt nur den großen Plan hierzu zu entwickeln, die 
Rollen zu verteilen und dann planmäßig Punkt für Punkt er¬ 
füllen zu lassen. Da wird man mich gleich fragen, welche 
Stelle diese Aufgaben übernehmen soll. Diese Stelle müßte 
erst von den Vereinen geschaffen werden und ebenso die sonst 
erforderliche Organisation. So wie heute die Vereine 
existieren, d. h. ohne Verbindung miteinander und ohne eine 
klar erkenntliche Organisation, ist die Lösung einer solchen 
Aufgabe natürlich nicht möglich. Die Mitglieder von Flug¬ 
vereinen dürfen sich nicht nur als Sportler, sondern müssen 
sich als Träger des Luftverkehrsgedankens betrachten. Schon 
der Gedanke, daß jeder Verkehr von einem Punkt ausgeht 
und an einem anderen Punkt endigt, müßte bei den Vereinen 
die Erkenntnis entstehen lassen, daß es nicht genügt, wenn 
jeder Verein nur an sich denkt, sondern, daß jeder Verein 
an dem Ausbau des Luftverkehrs im allgemeinen stark inter¬ 
essiert sein muß, sei es bezüglich der entstehenden Gesetze, 
der Flugplätze, der Landeplätze, der Hilfsorganisationen oder. 
der Propaganda. Selbst der Segelflieger will doch nicht nur 
an seinem Hang herumsegeln, sondern strebt danach, mit 
seinem Flugzeug weitere Strecken zurückzulegen. Dann 
braucht er aber eine Landegelegenheit und somit ist auch er 
interessiert, daß solche Landegelegenheiten geschaffen werden. 


Ich stelle mir die Organisation der Vereine wie folgt vor: 
Zentrale 


Gruppe Gruppe Gruppe Gruppe Giuppe Gruppe Gruppe Gruppe 

1 2 3 4 5 6 7 8 

Vereine Vereine Vereine Vereine Vereine Vereine Vereine Vereine 

Die acht Gruppen gliedern sich geographisch, und zwar: 

1. Gruppe Ostdeutschland; 

2. Gruppe Mitteldeutschland; 

3. Gruppe Sachsen; 

4. Gruppe Nord Westdeutschland; 

5. Gruppe Westdeutschland; 

6. Gruppe Hessen, Pfalz; 

7. Gruppe Baden, Württemberg; 

8. Gruppe Bayern. 

Die Vereine sind auf die einzelnen Gruppen verteilt. Es ist 
anzunehmen, daß in jeder der acht Gruppen mindestens ein 
erfahrener Flieger vorhanden ist, der sich bereits als Führer 
gezeigt hat. Die Zentrale kann sich nun mit diesen Führern 
in Verbindung setzen und durch ihre Vermittlung alles das in 
den Gruppen erreichen, was erstrebt wird. 

Die Zentrale würde z. B. als Erfolg des Zusammenarbeitens 
mit den Behörden und der Flugunternehmen Gesichtspunkte 
für den Ausbau von Landeplätzen herausgeben. Es würden 
Freiwilligen-Organisationen geschaffen werden, die den star¬ 
tenden und landenden Flugzeugen die nötige Hilfe geben 
können. Ich habe eine derartige Organisation in meinem 
Verein bereits geschaffen. Eine solche Organisation muß der 
Organisation der Freiwilligen Feuerwehr oder der Seenot 
ähneln. Daß jeder Verein bemüht sein wird, für seine Ortschaft 
einen Landeplatz mit der dazu erforderlichen Organisation 
durchzudrücken, versteht sich wohl von selbst. Wo aber 
Schwierigkeiten entstehen, da wird man von der Gruppe oder 
Zentrale helfend eingreifen können! Gute Redner werden inner¬ 
halb der Gruppe sicher auch zu finden sein. Diesen wird es 
Vorbehalten bleiben, für den Ausbau des Luftverkehrs Propa¬ 
ganda zu machen. Von der Zentrale werden Flugunternehmen 
verpflichtet werden können. Dadurch werden die ganzen 
Schwierigkeiten, die heute bei Flugveranstaltungen zu über¬ 
winden sind, wie z. B. Anträge, Versicherungen usw., fallen. 
Vielleicht gelingt es auch, Segelflugzeuge in Serien bauen zu 
lassen und damit äußerst billige Schulflugzeuge herzustellen. 
Kurz, es könnte eine Menge erreicht werden, wenn man von der 
Eigenbrötelei abginge und sich fester zusammenschließen würde. 

Freilich könnte man von den Persönlichkeiten, die in der 
Zentrale sitzen würden, nicht verlangen, daß sie alle diese 
Aufgaben im Nebenamt erledigen. Solche Arbeiten verlangen 
den ganzen Mann. Und halbe Arbeit zu machen, das lohnt 
nicht! Wenn jeder Verein z. B. 10 Goldmark pro Monat 
opfern würde, also 10 Pfennig pro Mitglied bei 100 Mitgliedern, 
dann hätte man bei 100 Vereinen schon 1000 Goldmark. Ich 
glaube aber, daß man bequem 3000 Goldmark aufbringen könnte 
und mit diesen 3000 Goldmark ließe sich schon ein hübsches 
Zentralbüro aufziehen und erhalten. 

Zusammenschluß bedeutet Macht, wie wir an verschiedenen 
Beispielen erfahren haben. Darum Luftfahrervereine, schließt 
euch fester zusammen und schafft euch eine Organisation, wie 
sie zur Wahrung der Interessen der Luftfahrbund zum segens¬ 
reichen schnellen Ausbau des Luftverkehrs nötig ist! 


Der Vorsitzende der Kommission zur Förderung des 
Vereinswesens, Herr Sulpiz Traine, Barmen, schreibt 
uns hierzu: Der Vorschlag des Herrn Fink erscheint sehr be¬ 
grüßenswert. Vor allem ist richtig erkannt, daß die Zentrale 
nicht ehrenamtlich geführt werden kann, da die Praxis gezeigt 
hat, daß die Herren, die sich lebhaft für die Luftfahrt inter¬ 
essieren, meistens in ihren Vereinen derart beschäftigt sind, 
daß sie nicht noch eine solch weitreichende Organisation neben 
ihrem Zivilberuf wirksam leiten können. Jedoch ist der ganze 
Aufgabenkreis so sehr Gegenstand der Pflichten des D. L. V., 
daß es wohl nur dieses Ansporns bedarf, daß siph der D. L.V. 
mit seiner Geschäftsstelle dieser Organisation annimmt bzw. 
sie schafft und verwaltet. Dadurch werden auch die ge¬ 
sonderten Kosten wegfallen können. 
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■oberster Stciie die gewaltige Bedeirttmg der Technik für das 
staatliche* Leben erkannt bat Ülofferdiidj wird in den) 
u e iu o AI i tu' st c r i u »ti auch d'fc r Lii H f;» h r l die ihr %»*■■ 
bübreiKk' Deacjmmg g>*$statki wk 1 einer Dienststelle &ber* 
tragen- tb\\ idt‘W durch dbcrtrMene ^purmnßnahrnen be* 
hindert. £«r krall Vollen i5ntvV$ckbftfg db* 0 epischen Luftfabr- 
Wesens beitragen Kami tmtl zwn s 1 di ß r s n Hort de«t 
s c h -er L « U & e \ t u ri & in d t t W * \ x wirrt v.. W i k $. 

Elö Der n der letzten 

?Mi überall walitrubtwbiende Übergang des 'Ifttemaes 'WW. 
5egdflug zum leiclifmrd>iriscbeit fhijr erhellt deutlich aus den 
vtdkn neueren LdeUtflogx^ekoifsttu k tioneib Jetzt habest die 
fcfckamiteii englischen Short -Brothers in Rochester auch ehr 
i w c I ä 1 i i \ £e $. L e 1 c li 11! ü er £< ü k lietausgebrachc über 
to.itti- einige Daten vecöHemffehJr werdea Der Rumpf 

M ^i.e bd den bekamiicn früheren Bauarten deFfrfcts 
oSilvc^&Jreak“ pnd ..SpTihgboJd v ganz aas Dar sl um int um 
horgesfejjfr sonst ist. Sperrholz verwendet. diel spätere« 'Nach- 
bauten soll aiV.rtlings mir Metall verwendet. Much die Sloft 
besp-muung bdbdmlteii wetden. Das Fahrzeug hat Doppel* 
SitnVenidg und ist wohl atreh für Sghtilzweekc gsdacirt* Ais 
’! riebmiud wird ein Cherube Motor. dur unter, einer A.luaujJhum- 
häüfce fö der Spffifcc de$ Ranipfe^ verwendet, Zur- Sfdh& ' 


Abbau oder Aufbau? 

Ais tm letzten Winter der Sparkommissar bei den Be¬ 
hörden „umging“, glaubte er auch vor dem obersten deutschen 
Lnftamt nicht haltmaehen zn dürfen'. Über das. Ergebnis 
wirrer Tätigkeit brachten die amtliche« „Na ehr ich teil für . Loft-- 
iahrtr“ am 10. Marx i). l. nachstehende ■ lakonische Notiz: 

-Am l. April )#24 wird die Abteilung für Luft- und Knift- 
fahrwesen des Reichsverkehrsnunisteriums — unter Pörtfaii 
der Steile eines Ministerialdirektors als ihres Leiters — an 
die Abteilungen für Wasserstraßen:. des ReMsverkchrv 
ministeriums angegUedert/- 

Mit dieser Maßnahme Wal eine Entwicklung fortgeseüf 
worden,. die bereits irn Jahre 1920 xnU dem Fortgänge des 
ersiert'-und einzigen deutschen Lnter Staatssekretärs. für - -Luft«, 
'iahtwespri, Dr. August FuJer y begonnen hatte. Das 
«»berste Reichsbehörde «och selbständige ReRhsluftamL 
äofgelost und in eine Abteilung dg3< Rtrlvjbsverkehrs«iinisteriums 
untgeWä«deit. Diese bewährte sich MoCh neben den Eisen- 
bahnen und Wasserstraßen die ülelchberechtiVung insofern. als 
de unter Leftiibs eines eigenen Mihistetialdtreklors umniitelbor 
Minister unier$.kmd, — An und für sich ist natürlich Me 
mom.ißnabrnc im Interesse der 'Steuerzahler $u begrüßen, 
aber Voraussetzung für den Personalabbau ist doefc f daß ent- 




V^'<5.SrV 


,0a# U <>|j ^ a c li -Let»:htm?tÄ.U>)BttgtK>oti Type U» II# ö*fm 

Weder dfe am Ui ehe«. Aufgaben ihrer N ä t ur' nach gering er go 
whrdeo oder fortgefallen dnd, wiä Tlk« bei den Aufgabeu aus 
der Krfegswirtsciiäff ^’ z. B. der fall war* oder daß die der- 13t*- 
Mfile anvertrauf^n Ahgefegenücltfiti. einer staalUcfnert Pflege 
nldu mehr oder doch nicht mehr im bisherigen Üptfaiige Jhe- 
•Lirfen, . & bedarf keInes Hinweisgis, daß I m JL u f pia' irr *. 

^ e $ e n bcf.d e Voran*Setzungen ntchi nur nic h i ss* 
ö£fM 4 ändern sicfi in ihr OcgenuPi veTkchr^ä weh 

sdtr irm Lufife»hrwesen acöenppte&ch in cinei- sc ‘yChwfgrfgen 
Lage s\tx4 f tr?uß es Uns mit einer weitgehenden staatlichen für* 
x»rge bUter ernst sein. Oberdici sind es nicht nur politische 
Aiitgabsic die der ^aat.dern LüPfaiirwesen gegenüber erfülleii 
Om&: Pin. Wjelfgs. '^ehr wichtiges fejd stantlkdier Betätigung, 
hieteh-dic BMcnorgühi^atmn;tm4:^trecfon$xchening- Das Flug- 
hmkwWsen, .-die. LuttfahrerW eneriwraiung und das Flughafens 
'vesen kdrmen ebeusöwenig der privaten Inltfaftve nbedasMö 
tv^fdeh,. ;wdc in der; Stiblffahrt etwa das See^lchen- und Be* 

:esc«. Apcl \ die LuftfahrtindpstHc bedutfv dä der 
HaopMuCträggciwi, der Militä rRskus, in Fortfall gekommen ist.. 

wttgehenderi Förderung, ebenso wie der Fja^porr. 

Bussen. llt^etituag tur die Entwicklung der HitgtecJwtfk gär 
hoch gtrmg veranschlagt werden kam?. Anderi Lfmdef 
Wb.er} denn; auch diese üesichlspunkte früh erkannt Irr fng* 

Ijimi gibt esxln besondere^ Lpftmutiaterium und In FranknSsn 
,?ln selbstäirdige.s llmerslant.ssckretariat für ZivoUultfahft, 

?tlbst China hat ein eigenes Lidtdepüftemcnt, während die 
ühHgeM Ktofett besondere oberste 1,uftämter bs? : sttxcn; 

Auch in De^fschbüd steht angcnbhckHeh nieder eine (fr> 

^ankiatjPßSffndeHjhg bsvof. Der Reidh#erkchH'min.frd^r Pst he- 
katjiiOlcli Präsident der neuen deutschen ReRhsbülm^elL 
kkaft geworden. Da die Leitung der FisepbaImcn aui die ile- 
s^ischaff über gehh dürfte «ach da 


Geschätzte Höetifitgfciebw tn digkeir knjfStd. 

Klemsfgeschwmdigked , - „ 60 km/Std. 

Luftpost BerHo—Wssrne?«ünde—Stockholm. Die NachtinfL 
post Üeriin—War»emu?ide---Fin«.Iclu>1 ?.« und die Tagesflüge. 
Berlin—Warneniündc sind eingestellt worden. 

Luftpost Königsberg IPr L-Moskau. Die Luityffät Königs* 
berg fpr,f—Kv.tw ncu^molensk—Moskau, diö ädcti Scndungeh 
nrfdfi Sibirfvik ChftJa, J^p&u und PvTSk*» b^r^vrf. wt.firtaie pt\ 
i; November aus tpe>tcorplp£i>4hfcb Oründ^h emstesteüt, 

V^r ääidertmgeti tjf» Li/ffposhffeitsL töfhpostpftk^t« naplv 
Eosciföfld. Der lüLposidienst auf den Limen Rottet- 

dum. Hamburg--Kopemugen. Hamburg- Mahnö. Hamburg- 
Hannover, Bremen-Hannover und Königsberg tPr..)—MefneJ- 
Riga—Roväd—Hehitigfors ist für einlgs kVfptünitonyte eir^ 
gcstvlif Worden. Dfe Luftposten Berlin— Hanm*vrr^™Äm^teidSöt 
-London, Köln—London. Berlin—I>nn^ig-r-Könfgvberg (Pr;). 
•Königsberg (Pr,)- Kowtw-^moleii.sk—Mosvkau, Frdpldur<(Mah>) 

- Atuncheu—AVten und Frankfurt fMain) -MünChv«—£iirfdt— 
Uenf blvThen vorläufig bestehe«. Die Luftpost Köln—London 
befördert fetzt auch gew öhrdiche Pakete nach ßtgiäiid» die, 

... ... . ala. k kk wlbgen und i« keiner Ausdehhüng 60 cm 

RUch^vcrkehrsmlufi 5 ?cr?arn ube-rschrrft^tu Öe Qcsairrfvebuhr beträgt für didse Fakel^.biv 
'imien. 1 kg 6 Doidfrarik, itber L Ids 3 kg 11,50. Goldirauk, über 5 bis 

tec verschiedenföclr Ä kg 14,50 Goklfrrmk. Sollen d/esi&' -.Patefö .'-Ö$ .••Koln;;'.ajs. 

seines bisherigen Reports „dimgcnd“ befördert werden, so Ist außerdem die doppthe Ge- 
c hn ierwogen. Dfekc. wRhtsgebühi iür scbwePfcs fniändspak«t nach Köln 

iedgpr 'Leeimiker mit großer zu entrichten, ßDpsMyng Ist mit K Ooidfrank besonder^ 
"Mqtifeß^dafür^ datß unan au zu bezahlen. 







Umschau 
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fiiiir esues Bör»|0r-'Wal. von Pisa nach Melilfa. £ip 

Dornier-WaL der für <iie spabfsejm Mwtärv$rw4utti« bcstfamtf 
war. Um kürzlich von der '.Fabrik in Pisa Mt Wagner 3i 
führet amj 3 Maiur Bc*sitxan^ .ohne ZwiscItLUihiVJ.tuiR uu r.chii 
Stünden ZF uher clip. uübc'ni*vhe Riviera, den (udr von 

l.vnn. Barcelona, die spümschc Küste 'bis flach M el iUü in 
Sdmii^t^Marokkrj, Die' bedeutende Leistung isi. -um so an¬ 
erkennenswerter. als bei dein Plug heiliger A>rd\vc$tsium : 
Herrschte. 

Ein piesfctfUuKzeus fiir den amerikanische LnUveTkenc 

Aid dein ■CwV't.iß-Hügicid tnadiu* .ein üinerikötiiycj^ PL - 
Verkehrsflugzeug seine ersten Pr»tbttTügc, die' 
verlauten sind. Das Flugzeug, ein:teminj>t o m-Burne tbLotf Mtm- 
Bähe von A?.m.r Pul'. nmJ eine Ck^chw indtekeii vöft 55 Meiler« 
die stünde erreicht haben. Cs wird angegeben, die TragfähDr: 
Lei? dieses ersten jDnehiemrägers 4 ' im Luftverkehr erreichte 
3 Tonnen oder'4t» Menschen. Durch dm» Bau dieses CIHgrmwev. 
das ’tiif den Dienst auf der Strecke Neuyork vjifkägrt bisA; 

sein soll, beweist Amerika, daII es die Zukunft de* 
L !U t V e r k e b r s e I* e n t a 1) s in d e r C n t w i c k I tl n % 
des ganz großpn F I u e/. e n.c e s mit h ne Us.re r 
T r u d a i: hi K V i ; ,,..m < >»$ du> miko ik coiisciw Pie^nilnL- 

zeug, ebenso >vdc ditc abüfeciteu englischen Kunstfi»kiiunuh, in 
MtitäHk‘»n-stritktfist; w ird .noch,, (ticHi bdricHteo 
r ——:a <T ;.. v ...i r cL 




Bofech auf dem «ekord-Kletnfiugaeug „BAO E P Ob*f dem EU<g!p&rt* 
Adfershr.f. 

Die Schweif:■ im Luftverkehr y»raf|i Unr den L*nU-< „rkvlir 
in der Schwei/ v, erden jetzt sutlstjV v 1i*c Hon/dheUen bekmiub 
die beweisen, Jab der Betrifi; ’jm Laufe di. r dkN-kL^eis FJue'-- 
?M an UmirtPvi und an ZirsurwL twAi Ws Pubbk Slpii 

iüitÖJörorde'nriRh /ugcuomwtm -fei. 'W^ßjf’epd d» blbrc , 
•93^10 Plwekiloinei^r AunL ko..ftweiden Lmm .m. - s o 


Cebmssv dös ■■.- f LL-e 'ZThpu db-.. «Jk - 

:h Lobenden. L>m ovrmm umch die weitete». \»f.vjbe»t er- 


>:utiJCKKOlekoeO f:\uer fcebpn hat' wM(v tks Vier¬ 

fache des Crrbtr«aüüp3|.;^^|y> 


Der Zuspruch an flüüKästeii ist schon iviu auf des. 
Schweizer Luftvcrk~chfssD:eckej^ ein derartig großer 
' daii die Ue^-ilsctmlL SCbwierixikeifvu hatte, mit den ihr ziii 
VcrfUgm^ stdiepiicn Flugzeugen alle sich oieldenden Ffug^asb: 
zu beUuderh, ih den Schweizer Fkehkrciseu wird O^ium 4u- 
Lordcrmm voDaie-c dad die LieselLseh.dt für das kommende 
fahr &kh die Lm^te.ltung von D r o ü i 1 u g z e o g Cn »vürik 
vorfmrmieu nmssen^ da allein mit OroUtliigzeügeu., die es %<:- 
•st.vfr.Dk Mm gröbere Anzahl von Fhiggiismn mit jedem Fluc- 
?00z &D'befördern, cs; künftig inögJich .sein aturfte. den .An-' 
spriidPUL die d.;ts schweizerische Publikum an den l.uüvräkehr 
sudit in * 'diem LcntVirtge zu genügen. 

Neue : PJugplane. \\ i fi 11 r f l u g p 1 u n v n m 15. 1 ...» k | 

■dfCf i‘/R 

L Berlin Ikumtw er - Amsterdam -London. 

• f, aTJd nb DerHn - . :m; i7;lK) a ;• 

. - f* iÖ.Dj an Hai!tmo\er ratv klalü ; 

: 10.30 ab .Hannover ; an 15 da 

12.50 au ''Amsterdam äif iUil,,?." 

j\ : I3.U» * ab AtnslerrJam "an iL2i». : 

I • 16.10 an London ab 8.D ^ 

d. Herhn LVcbg KAfo^be/^. 

$ 10.0(4 ab öerbh w L'v * 

14,00 an Danzig an > UH) 

14.30 ab DdH/rg an ?0d<> 

V id.‘?5 4?i Korngj.bupa ab 0 Dl ^ 

Einstellung des nugdiet^a’? AöiUgshcrg lidSjr?jd*!f^ Ah? 
Vmanlusstmg des ReiciisverkünsibiuLaeruads <>t der reccl- 
analiige Luftverkehr der . äuj djetr Lhtue. 

KouSv-sherc- - -.MeineD- Riga- ReVai ilbocJar- mu ilciif 4 Ok- 
höher emgestelit werden. Der PlucdbmM au? den Sirtcken der 

i; r a u s - i: u r o p u - U n i **,_n ; L m -ZiirKM Mundheb. \V-er- - 

Uikkipest. München- Furth - Prunkfuri .i. M. >m0 Oieriiu— 
ird .mfreCliteThalttn. 

4m der LmtvcrkehKs!reckt K 0 n ^ h * r z - M b s k o h 
sind vm» der fletirsd^Rus-as; livn t u)ivei k.. c ^ » w iiscfi^fr hm 
Down- bcpwmbcr m Anldmung an ük ' Deptkc.be»••; Ac .-•••- 
tinvd heiriehene Strecke Lomlon Detlhf k.b:io slmrc 52 LOi.:,- 
sOVSgeujjfrt worden, bei Ueutftt o> ii)0 kui’ aurncFc-lcc? nn.d. H ' 
Pet'-otiofi. 5b5 kg P<*m sowie oM3 kc hnwht iMwc a v. urdc-i» 
:Dms-- dev oa-e eine .;ni U jf r Steigerung der Hc*«r.cK>. 

. i e sh- Oft Vergleich -/-»i den Vormonaten. 

OesuicJtoft «cwlmi* de» Hchcoflferpreis. Der van Oh 
iÖ^UzosiHbu-i Roauwo/i-e anvztset?t»; Preis von 40 </U0 fr- tu? 
Hhbschrptvbc'f Wurvf.L/ vc>p Deuficbtot gewonnen. Dem Erfinder 
. Arboiiv (Rpi erioigrea ia Flüge, bei denen vr l in 

ii$ü\ v \rcjDde 4 Zentner': zu hc-beu 

, vvrriptebtc. 

l üfpierkehr Sotway-BeHasL Lhö N-mt Itc.m Air ihmc riclv 
Let^h eurcii Lutiverkchr .swojs-ctien SÄ-.n.y -and. DUntcr zur 
! ••,s-fht:|,vderufig ein. Fs sv>H‘- idghch ein F)Uu statuindcu, mir 
Mr . P«assagierbotfirderun* soll im irdelbdtm ,1 ahr htgnnnc:)i 

.Wcrdepv •' ; . _ 

flugitalei» Häntburic, DkLolivr,^• 

äit lieibc der F I a g v t r a n s t alt u n g .e ir. tipr IprmbürFcr 
ImttscLmhjilen-OescIlscjuUf nn F’üßhafc^ Hamlroa; mh cmtOp 
ft.hthesadvtcn Flugtag abgeschlossen. r ^bä/tv^en' die 

Tuxeij-Nteittgmh Sass-Orba.hn -vpp. der CK- 

^jMvbatr für .Lnftv.eriiehr.vutiternui>mu wkü {}/ - >^t?iäiö-rAivreTr> 
fljii K^lilPr-Mbrlz (beide von der Lüftv-CAhrenC 
* SdmDL um mif LeuDitpistajen Duc Qrkwv vom g* ivss-./L.va. 
mu A^asscrM0%t) v gefolUen iDlbmcu )»hc»i>iW«häCini:B^ 
Kuta Mruui startete der FUtc?rüdid’»rer„T ü vnn der O^cdV 
;>ClDÜ für L.Hftctkciify/mtundbnmbcCfl. Urji ji? kiffz^n ' Ajw 
^hirnlu? hochgvLo-stHe, etwa L5t» m im Diuüftnosv? 
PÜcHhalDne fh. der Loft r» riifom.cn. Tn cDt^Lnder WcDc fe- 
Dur '2ies Herrti \ u:\vh bei den xrisüffl .drei HalhniCi}', ohne 
daß eüi mtihrlüeMs .AtVÖmgeu r.mtw{ctHlf^ ryar, * Die; Öe&dter 
des. felis verh'kHen mH- erober Lrnomuug. diesen Krobt 

^sscbwlvhchkeij erfordernden Fm-.'. Zürn rciiluh der Verum 
Stalümg. waüovraJ H.j!tr RmiCL'uce ausecfiihrt wurden, rolL 
ten dw vier Flug^gügz- ufn; 

itd Wcitbeyerh nilietmmdev Po$^sacke f\ den Hof tmtu- 
büi darcvsleUicp. ir^tamres yb-^uwc,ikn; Nachdem zuiFichsi 
; • voti 'Jehl 'FLtA^düAcn. /dos ZieT,0w-Lr;, odc^s,wexnger ; '^C|t über- 
’ wortebv ivurdei. uhlp,pi y -eC der .BFaif zpiig T(i.\e n - Nu erua um ihren 
T.V‘;ifw a pösisacir m'ufeh m ,’^fel hirwinznbringeu. Der 
TrcUrr wurde durch afai Lz kenntlich gemuebf. so 

■;a'i r.j-; pobiikaaä Vf ' an: der jvnauPaK ccnau v> pb.iccn 
kbnufiä. Im arlrgtmtüflfn dwoK ^ügi, v { tu den. daß diese \‘er- 
• >i,nVudfiing-. uP^iUtf" wai, ujp 

v-TtrihitK^n. 4-»c ? t v ', l 4^ & • Lkw-vn ; itef : 

Aüfgäbcp ertiw.Tfldfrpi zu bFbhäcbfou 





Die Bedeutung des Nadbtflugverkehrs 


Pje wirtschaftliche Krisis der Nachkriegszeit, picht mir hoi 
Iküisc'iiand und seinen früheren Verbündeten« sondern in 
hohem Muhe bei seinen ehemaligen Gegnern, der Emettte, bat 
gezeigt. wie eög durch Industrlalisimi.v und Verkehr die ein- 
zC’lriön Volkswirtsdulften mireinander yerbundeiL wie sehr >ir 
von dem —, gemeinhin Volkswirtsoliab genannten ' - niter- 
nationalen Güteraustausch abhängig sind. 

Dieser müder n-zivilisätorisehen Tendenz dtus Grenzenlosen 
im Gebiet der Wirtschaft steht gleichsam 4 s Gegengewicht 
das in den letzten Jahrzehnten eminent erstarkte National* 


Bomben und Hak (Flicger-Abwclir-Künöneu), aber der Licht- 
böte, dort soU nicht schien Feind-'blondem dnü er stürze und 
ein Ziel biete für 'Kaminen und M u sdn neu geW ehre, sondern 
er &4f glneni deutschen Piloten den eg zeigen, damit er 
Über die Grenzen -der Heimat dem fernen Nachtzid im Au.s* 
laut] eMgugendle. Zeugnis abkeend dort dfuutkm von deut- 
scher 'Tatkraft muF dvmscbeu; Lbueruclmm.ngSgeisL 

Die Strecke Berim Kopenhagen ist vom I kutschen Aero- 
Lloyd ih zwei ßrajph#: mit! t wa t Jierljti—5deHin 

für Lundflug/enge und ^ti5filJkntw» £ei1 Dir Wässer f!n.<- 
Die V^rkylttsskherhci? über Land ist 


Wtä%v *r- ^‘üü PI IBLv -1 m PI 

gescteflen cjiVrtii leweils 2n b;K au km anschi- 
and erliegen de Zwi>ohtM,ikmu*cpl:U^e. die sämt¬ 
lich nicht nur rnft den ohenerwähnten millioueu- 
kerzenstarkeu ScliGtiwerferil, sondern mit 
elektrischen Laiülellchtcrh ausgerüstet die 
Vorbedingungen sicheren Niedergeheus des 
Fiügzeuges äaeli in dimkelster Nacht go'wäiir- 
lefsten. Diese Stationen sind telephonisch 
direkt an den Hauptflnghafen Staaken und 
wiederum unter sich aiigeschlosseu,- wodurch 
laufend über den Standort der fliegenden Ma¬ 
schine und über evd. VVetterverändermicen 
berichtet werden kamt. Das Flugzeug selbst, 
eine moderne FokkerlimmrSuie mit bequemen 
Clubsesseln für fünf Reisende, ist mit den 
neuesten Sne Ga) Vorrichtungen ausCestaUet. 
Zwei Dynamos speisen: zwei behebt werter;- die, 

unten im FührcesfG! bzw. oben im Trugdeek 

angebracht, bei der Lau du ns: das Gelände er- 
iidien und abtasten und Strom liefern für die 
mattblaue Heleiiehtuni der hGlrmuenteSafe 
Führers, die Bug- und AuBenhnrdlichtet - 
•lieht zu vergessen die Kahmenhunpeu züi Be- 
Quenilichke-it der .Reisender?;: . Lin Gleich- 
seu iclttvauv.aar. Gvr'nrcefor yeumwr. gesvanet 


dem Piloten, selbst wenn er nächtlich durch 
lak^n)—stettta*. Summ und W olkou $teu$u nwl Pr de. büd 
Himmel un Dunst verschwunden sind, doch 
stets die genaue horizontale Luge seine*Maschine zu kon¬ 
trollieren. Auch dem wohl bösesten fVmd des Flugzeuges, 
dem besonders, nächtlich ärpÜMzjich anfinuchendeu Boden¬ 
nebel., hat man i-Golemch zu begegnen gewußt. Der mit- 
fliegende BpribwHifeUr. kann <n£i< durch draltftöse TVlephrmie 
nährend des ganzen FUore$ bJit semer Hcbi/hM>iaik>ii Staaken 
uiiterltultci! und wenn irgendwie Gefahr droht von der F:rdu 

aitscrechtzeiri-A in .Keon tüix ivcwdeii,, , 

TM es eiben Finrichhmgeii besitzen die Beefhpc/.etow\ von 
denen eine Dornier-Gan/metall-Vcr'kehrsiii'nönsmw und zw.ei 
Maschinen .der. 0. F. W. Stralsund auf der Strecke Seitin - 
Kopenhagen eingesetzt -sind. Ihnen weisen die Leuchuunm 
und Blinkzeichen der Schiffahrt den nächliiehun Weg. .Luhe- 
schreiblich schon Gl solch Nachtflitg! Ttei tonen dje ewige 
Brandung, phaspliorisierettd im Schein des Mondes, de-wmi 
musisches Licht auch den Wolken einen liberirdfschiüi Ulanä 
verleiht. Meer u 11 d F1 r in ament hallen einen umychlbkydn< 11mJ 


Welt w i r üiihait und n a t < u n a 1 h e w u ß't e P o i i- 
1 th , diese (?eidvn änsäinunderstTebeuden und. doch wieder Fielt 
vt&ü uz enden Fäkp»rvu jn das jeweils hcblrnöcnehste VerhäfP 
tnv t xu bringen, ist heule die schwierige Aufgabe, und wenn 
war in dieser • Verbindung den L u f t v e r k e h r anführen, so 
um wir dies au* der 'LrwäghiU. daß gerade ln 1h:;fh als 
dem '■ modern st Ui Zweig der fudüstrie' und des Verkehrs, die 
GbwtäF 5 ten Vorbcdiiigmigen har tut mischen fncmaudevspieieüs 
hc‘ucr Momente- gegeben sind. 

Penn vom roten KampHlug/.eng des Fliegerheiden Rieht' 
fibfeu /dir he'fVQrfn^Cbden deutschen .Stellung im i hier na t io- 
aalen Luftverkehr lulmi eine Linie, und auch die neuesten Ver- 
wnchw dtvs Ndchinmcvcrkehrs sind getragen von demselben 
Geist. Die wirtschaftliche Frkermtnis* daß der Rentabilität des 
Flug/enges durch die Tägesluitfahrt - die eine Entfermmg 
\oiv |5tKf Kilomt-icr itii liöehsthtU zu dhrgiimeSHcU vermag r 
bei 'Wvitr.m w.ght Gdmige 
. A lAr. '<■ dcW; $ 4n»- 
UrfiÄtfä ■ FäupiGucv: -b-^vulb 
. vsnjM&h L - di>ij-. i*ho VHm t ,.}y; 

■UCUnntfügC-ff .. dpS : VarCaflieV 
V p iFögcs. '• z-dgfvdigu 

üfi&fipii'' dbn ?} Vv.äi.gto- Kon- 
ktrr3rt*ip p~ 

fütCHütb emtu^cotTejen .:n 
^ Sb- Mud vO,r jafetr 

• tnjfUdn dnuisGieu • Ijittv e' - 

Lh-.nta dnuKtoV mti 

AeVivtiovd 4 - ^\tcikp"K 

GSf/>cMü,ihfr au d Tiv r- 
. 'in :-Km*eaiha'\>c^ ’yj\ NazJVp 
Tlu.t^'rVyr ’i kv'ü in Aa- 
4i8i jfehsffdncü wMri im:. 

• Xjsiff • mvncljssv, , di r it:y 

• ' WvvcujrO itjii *$} < ^ fi 

F,kicrV!>mV<t ?<Avh u’4p,:• nWr 

: FchL ,< s ; 

: kegd' La xm 

pl5G'{iGv (fit% .^fFaidih) .Pdf: 
wiUzigXMfc ihldVc '. : hiß#pY /Jal 


pHHHPl 


PMHI 




\ üu>tihPvljDkD'Phf (Jjrs b^vVvhen AFrf»>in»?yu *** i »u^ha»en 


Uh.L ; ijdf -1 

Alibi '-Y ^oiL-.-i, a ; -' AMLir-: ihv Po-.VKot'.-J:.. 

fei? fPtFcr • pömiiniik bhi. ifcfii.öbfl:) 







Die Bedeutung des Nxtehlflugverkehrs 


wand gekleidet und statt des Postillons .schmettert heult der 
Motor sein ehernes Lied in die Weite. 

Doch' nicht immer ist den deutschen Pionieren des Nacht- 
liitges die See günstig gesinnt; dann jagen sümugePeHsehte 
Wolken fetzen dicht über die weißen Schaumkronen der Wel¬ 
len. Und in der gut geschlossenen Kabiiie. *i|zt de £ Filter eu 
den Blick: /um Kompaß und , . . flieg! mit seiner doppelten 
D-2ug-<}vSCiuvindigkeii zumeist in 10 m Höhe die ganze 
Strecke "von Stettin nach Kppcnhugem. Juf Ja? Das ist 
wirklich dureh&$iihrt m einer tl£f ietgten bdsötuferi, sturmi- 
sehen Septembernädue T denn r e gal tnä LHger Na c b t> 
f 1 n g v e r k c h r niuÜ eben so ziemlich allen Unbilden des 
Weiters gewachsen sein. 

Kassen wir die '.bisher vor!fegenden Ergebnisse zpsanmiW 
50 köwteu, wir wühl behauptete tiaii ein weiterer bedeutsamer 
PorHehnti erfolgreich £etan i*L dein deutschen Luftverkehr 
sVme hervorragende Polle irr» internationalen Luftdtenst zu 
skfef;ih Bodenorgani sa ijon und Masciiinenuusräslang sind 
vnttf Deutschen Aero-Lloyd in weitgehender Voraussicht mit 
vfc;b MttUTn modernster Neuerungen ausjteälaJteb und der alte 
deutsche Pliecergeisi durchweht auch die.se ersten Nadiftlug- 
verkehrvaiffknge, die dem imenuttinnaten Luftverkehr — der 
Weitwvr^chaft — neue Möghdikdteu ersdilivHen sotten. 

Noch hemmen dte VerccUllei fesseln die freie Emwic.k- 
Tmig deutscher Lintfahit aber man “beginnt^drüben berehs Hn- 
3U5t]rete ddß sfcb-Vifc Nadhielfe' iiueh ; die Urheber- dieses 
,X: -Heus- 4 zu. richten begonnen haben;.. und es schweben be¬ 
reits VerbiiKlttit^en , Aufhebung der beschrUnkOiideii 1k- 
sHirim ungen; 


Inneres d*r K*U>(n* <*?«• Ö«ritler ! -, > D«lphln l 


Dann wird der dm.usclu’ Luitaar seine Schwingen frei cui- 
f ulten können und der demschep 'Wirtschaft den Weg vvelsctt 
„per aspera nd astra“. Dr> y, M. 


Ü 4 S nene D^fflch-IJobtet-S^ii>IUig**e^. Typ U, S„T 

bfcrgu flligzeuge verwendet, deren Mauptiimrknmlc nac'li- - 
frT&vnd.' geuatmt sein mögen: g er i n g c H u r i zu.n't a'l - u u d 
g v t ‘ n L u ud e g e s e h w 1 u dl gke i t. h oh e £? lge tp 
s ! abH i i a t. in teder Richtung »md. Fluglage, leichte tf teuer- 
b0f nicht zu grofkr LfdpLndhehic&ft netten läUcttc 
^teuüru uxüd&ü ge, gutes SchWw*\ einlGgen* tunlichste Beseifi“ 

Akt : : Ubersddngsgefülir und nicht zum mindesten -holte 

Alk. f ‘ ■' 


seimtairsicru, 


iichcr Becinfiu^miK der beiden Tragdecks, hat eitle äußer* 
ordent liehe Längss-Iabilität des f Ingy.eugc-s. cm folge und 
v, ahrt dem \ ojusitzemten Sehpkr trete b-ichi nach- Ufitc«. *»■ 
daß das 4u (setzen der Räder auf den Erdboden ciuwatLbei 
beobachtet werden kann. Die Mmuacv de.-, durchgehender* 
Vmerriugels ist gleichtells intel^e der grüßen Stafichmg we- 
>cii#cii vereinfacht,, indem dfer fla&tt TUtite dem fahr]gest^i 
unten in den Rumpf geiitib#t wird; 


diese Eigenschaften besitzt das jjl umgvter 










Bestrebungen zur Wirtschaftt.ichkeit des Flugwesens 


Fm -weiteres Kennzeichen der Maschine- i*t der relativ lange 
Rumpf, der die L ü n % s !> t a b i li 1 ä I weiterhin erhöht und 
kl e in e Rüde r fläche n zuläßt, Auf dte$e- Weise wurde 


feite •>>*■)"flö^r 

-fv3tftfc 'F.f.d- 
■ •; i;iM , Khfteß,; 

• ' • - Ab < fl ••* ’'.' J$ jft j\l ,'• • Ma- 

Gefeite ’jfiü. . .die ’eiv idöu. m' 

bD> Vfete! : \h Ginntet! fcütti lfiu£?*bV 
Mild vrrfte • vou ötesöT Höhe ,«>>■$# däv 
fc&Yfidtliiif:' i(i erdeti^Ti,‘j.b^ l '.en,' 

ftevnÄK i-anr - tUte' VtHjäjtf#* lüte 

eitefe-lj d^l; 

Scijyt dövv tfrtjrrij^Tt jtehu 1*-.-» udwr//.tttiw’J^d' 
•Kep.rui};- N>.hvV ftöJ'VÖrrr^nö-' 

HliolteUpr i J. sif• •/m&i: #3& 


Oietr'ch-öob^t-Schufflu^zeuif l>. Ü. I; Vötfüfcrjinstete, 


erreicht. daß die Maschine sich gegen harte nnd •.eveniuen 
ilil^cbfc Rnitetausseidpge tmempjiHdlicber zellte., ofotie die 
Steuerbarkeit zu beeiriträditigen. 

Duä Fahrgestell Von Jbesöiftos robuster Und stabile? ; Öuu- 
a n ist Weit vor de« Schwerpunkt des Fhig^etiaes: verlegt, so 
daß ein Überschlagen bei harten Landungen w Wte aus¬ 
geschlossen ist. Dem hieraus entstehenden gröBeren S.pbrtte 
druck Wüide mittels besonders starker Ausbildung des RumpD 
icrtnpes Rechnung getragen. Das Fahrgestell wird Jätete 
Wunsch mit V-Streben .oder doppelter Kaitetauskreuruvig. sv- 
httert. Die Tragdechs, Steuerorgane sowie .jeder einzelne Rum 
strtikiiönsteil an dU&fem Flugzeug Sf«4 1» be^ug «uf F g $ 11 %*■ 
keil derart reichlich dlrrtensfcirieru if&Ü sie jeder feelxd 
Schulen vorkornmeuden Oberbedinspruchiing unbedingt •££*• 
v.uehsen sind. Um die Brandgefahr bei etwa!gern Vergaser- 
hfänd gänzlich n\ beseitiget m der Ben- 
iintank mit einem Fitssubgkverjbton- für. 
zwei FlngstumJen ins obere TfiigfJccff ver^ 
legt; außerdem wird die Motoranlage von 
^ftt-.4AfHnt«r'bei*lödlie)ien iS^.iiÜlersffe* •• 
teU einte SehoUspantes mit Asbestpackung 
tevc rstehet getrennt SanUbehe s^ttne- 
': ;, ä«}?.<<>rg-ane £te? normalen Kmimw Uteue- 
m\% 'm^k die Moto.r-Uedleri!»!fgsi{ehd ein- iU 


v r" v. • -. 'S •'. 

win aiglteit • ... 

■ >;•: •- 

'i'htrwi' hMud -tflfr 


schlteßRdi der Bosdiscbälter sind doppelt 
:ai)SgdührL ' . . ' ' . . 

Das Ätiio Bau verwendetedVtalMiul ;l|f 
jür derr Rmnp^/täüö ‘Dtopfängs-'ited minus- 
geglichenen Ruderi%\hen *,o\s tc* sämtliche 
Strebe« Pr^;usions-5tehlrohr, mr die 
kssteöfÖfpifeeh F]i<^elbölniv v sowie ^pierdr 
^ Spruce oder ^nvrrHöl*. . ^ur Bespau- 
' mlng dfent vferftteW Imp-r^derte «ipd zwei¬ 
mal lackierte FlugÄ'eugtc*ln\vand> 

Die aiifc dem Flugpbtz der r.>ietrich- 


Olerrhch-Onbiet-Scfnittiugzcug U. S» *s «öcKenansIcm. 


Oohict-nug/viig^ erke Cassel-Waldau atis 


Bestrebungen zur WirtsfbaFtlicbkeit des Flugwesens. 

Von Mat Lehi, Assistenl für Nonnenv.esen an der Deutschen Versuchsanstalt riir Lofirahrt e. V., BerUn-Adlershof. 

Möglichste Wl.r t-Spftat t Jich keH ist •-.»hie der hebun.o Nachprilien Ijlnsiclitlich elwaieer neuer ForiscbriUte können bc- 
Jragcrjf für das .Plug.wesc.!i v Diekc'r'(jrundv«iau.'fjs4-vb« •dcr.'sdh^nT/ söwders atif diesetti Oebtctit^^ sufbstvefv^ndiieh ^ur itir. sok'lm 
■'a'tr.iuu-hden deutschen 1. ulifahr/ni»; - l <i d>t &l rl e /als Baustoffe, Konstruktion^cite und Ai>sru*sh'iugs> f sickc RMu- 

richtig arterkäHnf worden. Der Zweck dieser Zeile h Im be- iintexr gegeben wcrdeH. die ihrem Wesen mich keine Blmlunv 

Mittetet^ aui die steh durch eihheiMichc ürtmdläÄjßp fiu ic« otte*' HvOnmUte der kiinftiC r e.h fdu^ iekUmg vtrutsachou. d. ft, 

da»» - und Betrteb der Fhtezeuge ift dieser RiclHooe: erecheudiM also, die ■wentecsteMis fhr die näch-te Zeit ab; ab^eschlvisscn 

Vorteile hinzuvvehn*. selten. Zuerst sind sonnt die (jfhhcreii Arbeiten Ueh neueien 

Wahrend !« atKlettn lndustricz-weigeu und. im Aushtndc Verhriitmsscu anzupassori, 

aus der VereinheitlichMtte: allgemeiner Idaiistofie and Bauteile Irr VcrbindmiK mit diesen Frage« wird die DVL, Um afte-h 

kerens in ,<.rö%m Umiange Nutzen gezogen - .wird, haben ün gewisse allgemeine Erfahrmigeu nach Mö^UCtikeit äu v>;r- 
dentsiclieit ÜutrlahtXLMigbau diese Arbeiten wegen der i,ut- werten; unter Mit Wirkung aller interessierten Kreise eine i'orte 

♦rünstjgen Zeilvterbälmtese seh Kriegsende geruht Die lautende Liste ojitevsetes \on .Baij : arteVL die sich in der Rege* 

f.tetjtscbc. Ver-fvuctj^ansial? für Luftfahrt c/V. (DVD. die auch uielit bewahren oder .sogar als. ccLibilrwh an/itsdurn sind. 

>eiherZeit als öte^^äftssic‘fc. N ^Ytn ett a u s sch u Ucs Hpdererseits ‘ von crtipielilenswenen Ncüprtuigcn npd -An- 

Rr Muc^eu^industnc vnv ;t 70 vaveuromte fdugnornibläitcf her- regunge.n 'führen. Die Beachitmg dieser Muhnahmen ,w trd der 

agsgeuehen hat, beabskhtKt ddher* km EinvernCj]inert mit dein Industrie zu grofte-m Vorteil gereieJtete 

Reidi.gverkehrsministcrium dte Vpfic tm«vsarheite« wie- Die DVL bittet daher solche- WurKe. dte hieran*fpifwirk^h 

üer antzunehrde«, da gerade ]ettt der .scgcbe-ne Zeitpunkl hter- utid steh dadurch für ihre Korzeugnk>$e hesojitL^fe Beriicj|^criii : 

Dr ist, während spätere Dhistelh-mgchmit Rvoßen Opfern er- euug bei diesen Bestrebungen sichern wollen, ihr die dafür er- 

kauft werden itiMÜten. Abgesehen ym> dem übhclien zeitweiligst» . forderlichen Unterlagen baldigst zugänglich, zu tuachete 









Luftverkehrsstatistik. 

Von Dr. Kar l M a \v r. , v . 

U.;>v 

So sahen die Aufzeichnungen der einzelnen Fluv; h tu*r- der ail^eineiti gii lügen hieve De und. hinter imiehnliting der bc~ 

u adumgsstclien aus. Dieser V\eg liefert eine äußerst genaue sonderen Begriffe seiner Mut e ne die >.u eckentsprechendste u 

Flughafenstatistik. äu.s der die tatsächliche Leistung des Luft- lirtippicrurtgen -lind Formen hm .scme statistischen Zusammen*-' 
verkebrs innerhalb der deutschen ;fifcfch&ji:-rca/,eu rekonstruiert Stellungen zu entwickelnd ist mir bedingt richtig und geht von 

bzW, abgeleitet werdet^ kann, denn die eMadie Addition der einer gänzlich falschen Vofmissmung jus. Wurde mau dieser 

einzelnen HalencA: vhni.sse w ürde nur in vielen Punkten eine Anschauung ohne jeglichen Vorbehalt beiircten, so hiebe das. 

Dopnel/ahiinjc herymrufen,. da manche Fluggäste und auch der Willkürdc>. Unternehmen* Tür imd Tor öffnen, w.r- inj 

■ m tr auf meJnvren Flughuhn gezahlt werden, Interesse der. dringend notwendigen VereinheitUclitmv: dui 

Die SmtKük tU:( einzelnen Luftverkelirstnfief.udhmungen keinen Lall.. statthaft n;r. Gewiß --.oU yt< ge geben Werdern, daß 

bat zwucfcuutLItgerweise von einem anderen Punkte als von der die einzelnen Turnen, infolge der Ligeutimiiicltkeiteu der vnu 
Pjuglu)i:iM«i m tik auszugt'heu. Liier nt der eiuzuhie Flug der ihnen betriebenen .Strecken nur dieses oder jenes Moment mehr 

Grund pk-ilcr der gesamten Stabst ik* auf ihn baut sich alles (jewicht legen in üs sein als bei arideren t icscllschuften tfoi- 

andtrn aut. Ls werden hierbei niebt nur die Leistungen der wendig erscheint. Das ist aber lediglich: Sache dev Dnbn- 

ein ze Inen Strecke fi. erfaßt, sondern midi die -Leistungen der nehmen s ilild .schließt keineswegs e>m; ehiheiHidie •Tührn:':: 

einzelnen' tut I ult vet kehr e.»iijc.e.Wiztt'n : Lhinzeuge und die ihrer der Statisük aus. Gin He weis hierfür and dto lOseubälnmic 

Moiorv, Ävöruus ein genaues Bild ober die LeisürngGäblkkeit Bei uns in Deutschland -sind zwar die f.isvnbabrKm, bm heule 

einzelner Maschinen typen gewönnen werden kamt, denn dieses wenigstens, noch 'Staatseigentum, wenn man von den ttxmgeiv 
«M ehe ns ö wichtig wie da reinen \ trkehTKldsningen und inter- privaten Kleinbahnen ahsielit, In Frigländ, Amerika und 

essiert mein nur die Phtgn uuh.miirmen Und d»e dem Luft- allergrößten Teil in Frankreich .sind jedoch dieLfscnbamwu m 

verkghr zugLwandteii Unternthrnnngek; es sef hierbei an qic der Hand ym Priviftge.seilscjiafteii. Dort ist ÖM Öurcßfjibrung- 


frr Art c k £ f? ^ dfij‘CMföer engl Ischen Ztvlltuttflotte, beim, Besiich von P>rtLtunk«r5 ln 


für Jeu Luftverkehr sflbr $kt MotOfen-v/äbl 

enünert. Die Umfahr der ein^ftlgcn Ter Lufiver- 

kehrsMaüViik, d. h. deren Hitndhabfkig bet den m frage 
koirmiendeii Finnen, kann durch.'■.geeignete Mittel seitens der 
ziistäudixreri Behuf'de. sehr glu behoben werden, ich erinnere- nur 
daran, daß hierzu bereits ein Anlauf geimmmeu wurde, der aber 
?u keiner Wirkung kam. da die Behörde auf halbem Wege 
stfiieidblkb. und Sonjit derart gruftdver seii jed e u c Aml'äS^un&eO 
Platz greifen konnten, ho daß das Ergebnis föV die frrakt&cJw? 
Nutzbinvendimg so gut wie Null war. 'Abs all den? komme ich 
zur -Ansicht, dal*. mau gut tut. dien Lurivefkehrebrrne?« die 
Führung der J.uffvcrkelfrNstalkiik zu überlassen. zniiialdev be- 

daü die pLFfhOfi 


einer einti^fl.UebebÖsttkBtjP obwohl audh hivr dje h'kY- 

zehieTi (]esel)schafien ;mi die von'ihnen betriebenen St! eck ui 
Riick.sicht uchmeri. müssen, da eberd;dk besondere MowchUe '^n 
berücksichike?! sind* W nö'li Av-lbsfvcrsiändUch dem Lufi- 
verkchrvstatktiker freie Hand v^bivseu werden, in welcher 
M-ei^ er die Frgebujsse.der Üii'eubichf eit übergehen wiih vor- 
mtsgesetzd natürlich; duÖ dit* Verg{etelts(m>cdiuhkeHen der Fr- 
eelrmssi: der emzeiuem Fkmcn daher mchPim geringvieh d.tr- 
unter leiden und- die tihcrsicbilichkvu nicht gefährdet ist: 

Fnr die FsT-snim der •.datbLse'hen Krgel)rkssö niiivwa 
folgende Sr,iiisbkeji in Gewissen Zeitabscbnrtieu nufgcstelh 

wctdciu 

L Hugkistut3gsÄtatLsttk, gegliedert in y) pfamimliigen 
SireekenvcrkehD . b) -sonstigen St recken verkehr ütiti 
Lokal verkehr: 

2. l ; iugze'itgleistnugfistati.stik; 

m Fiugl;.akn<lv:tist?k: 

• d. FlhgzeHgbevGmdUimgsstatistik a) beim r/l.muialücvn 


reifv; oberierwaiinte Vorteil vorhanden ist, c _ 
ghmdizeUm wichtiges Material für ihre mmmgiingikh .notwen¬ 
dige- Hetriebvstatistik erhallen und sie damit .selbst das größte 
hneivsse daran haben, däö die Statistik ocmlickst genau ge¬ 
führt- wird, obwohl man sich nicht der Tatsache vi'r.schiieik'n 
darf, dah Fgmsimis und Konkurrenzkampf mdunbu so weil ^cht. 
mir sogehnunte PVopUganda-Stufm!iken Ifuraü^ugeben; mjl 
demm keiner etwas anfaugeh kann, die vom Kenner als unwahr 
.Tkamd und vom i*amn als- unwahrscheinlich hingestellt werden. 
Pnd sich selbst in dib-efseue Tasche lügen, ist höchst kefalirlieU 


.sulche des plannmüjgeij StVeckvji.veVkelirs w ml in Fine dvÄ 
sonstigen Strecken- und LoWaIvefkelit;s. gibt über die eh^ihieii 
Leisiungeii des Luftverkehr^' Anfschiulk. Die Trennung ,dv>. 
Üngrdamnähigen \oin nbrig.vn Luftverkehr mull deswegen vm- 
genommeti werdcii, tun den regehnämeci) \ erke.hr auf den, eia- 
gehi.;v Mi CekeT. ie*- tsfr 11.r -M kfihugfl. Zudem sind inr.f • de”- 1 

.nl-iiü.mä-.i'iaeu - LtifH-erkthr gauz saniere Momente nt bsfäpE i 
äls ;e§ i/.eiiTi YMmMtfed ■SireekenyprktifiV und h-rätiT 
L/ikaivvrkt’hr der Fall-',^uu ; veifö. .der T ^ r 

U e -i m:h n.g,- dur. FbieMundcn, piafMaahmeu und nnvorh^f^ 
seheperi- i,arrdh;ijreu, der Hegm.tizömenadicuneen. de« löö^-cnö 


nen kömren. Ibis eine Pnlctiielimen i- infolge I 
iarfcü des von ihm bei riebe neu Sireekenmjizv 
auf dm Fr t.jsm mg- öwlmüitnr .%'•.•• nie in e f 

aren, .ds o\,s andere Ln.ie J '«ieiKrH i n es ;■». nm m- 
‘^ehi-f Ls dii«f«e dulua im e ArntljehV^ \ n: 
kitöbkelf des Sihfisfikors- übbnneimv, wöer, Dt 
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zuUiuii der planmäßig und überhaupt durehgelührteiv Flüge Aus diesem eiftiachen Beispiel dessen Zahlen vollkommen 

Und .der 2aId der. beförderten Personen. PosL Gepäck und willkürlich gewählt sindl zeigt sich, wie groß der UoieFsehied 

i'r.iC»U, ist es eribrdefjich, claii die Ohler cin*&t£tM 'werde» ht und wie ungeheuer schnell »mm. Werte errechnen 'kann, die 

J»e 2 ablte v ‘ imd. uhiclitbezablte* 1 FucbL um nach weisen tu nicht den TateaÄp» ttnfepredien, wem* der zuletzt dfHS^ijöirte 

Können. bV weichem Maße sich die Wirtsehidtskreisc iiir ihre Modus benutzt wird, 

Transporte?- des LLiitverkehrs hedient hahen, denn die „mchtbe- Pur die Errechnung der beförderten Rost. Gepäck und 

zahlten- Fra.chte.tv \\er^erf ’rdgethhäfeig: dk Bliceritrdhspdrte der Fracht gilt das gldcho : . 

Luf £ v er keh rs müe rp;xLmt m een dar steilem Sehr wichtig sind so* X D I fcr Fl u g ;z v u g l e i $ t u n g s s t ii i i s t ii k. 'üben so 

daun die Angilben der Pef$cmdnkii.O'ffieter und der Frachtkiio- wie bei der Fluglei.smngssmMsük ist hei der FkrgzcuKkiNnmg'.. 

ineter (kg. km), du sie zur . Ermittlung der Ausnutzung Statistik, die nach einzelnen Flugzeugen zu unterteilen 

imd Bcansfir'Jttchnug d^r betreffenden Sftecke benöUgt wcffk'U. hueresse,, wie groß die Wegleisiung <ufti&rteUt; In ^ptutK 

l'beuMr wesentlich ist auch die Uh'tertei'iuny: der Strecken in müßiger Slrvckwnverkuhr“, ..sonstiger St recken verkehr"' imd 

..{iiutiug'* und „RitdUlug" und die Aufteilung der Pinien in Teil- .dLokalverkebr'L. die Flugzeit, die planmäßigen Und . rmvoF 

?.B.; dte Linie Berlin-München in Berlin—Ltd pzJic, hercesdhehdn Landungen, die Beschädigungen die Anzahl der 

•i.ulpzig—PürtU und Fürtli —Müiiclicü-. • Prst auf diese. Weise ist beförderten Personen Lmferieilt m .,/ahicfideL ' ».nicht-. 

es möglich, ein genaues Bild über dem planmäßigen Veikclo ?m cahiende* und „pirma^ngehönge 4 *), Post. Gepäck und 

!»ekommen, mau will doch wisseu, ob die einu/wlnctt Tciistrcekcu Frucht,.sowie der Personen- und Fraehtkijometer ist Neu 

dem Publikum genehm, ob sie tatsächlich dem \<uiiunüenen kummeri h»h>u die prozentuale Ausnutzung des Personen- und 

Bedürfnis a»gepaßt .sind. des weiteren, oh z. ö. von Berlin iiaeti ;••: Güte:Vla.di&>ävmgK .• Angaben über BetriehsMutfverbraudi und 
München die BeatibDrtichimg eine größere war oder aber, ob Stilliegetnge, leLdetv . cdb&etcilt in „infolge Nichtbedarfs'h 

sie in umgekehrter Richtung starker vorhanden gewesen ist, ..infolge Reparatur 1 ' und ..nihdge Überholung“.; 


Dfese Angaben, deren iede etoifchie -tföcWfi 'teU 
die Frn/clmuug und Feststellung von Durch schul tt sw erfen. au-< 
denen die Leistungen der einzelnen fragliciien Mugzeugtyped, 
die vor allem für die flugtechnische Wissen sch alt- von Bedeutung 
sind, herausgelesen werden können. 

3. D i e F l n g 1 j a f e u s t a t i s t i k. Gibt die Hugleisiuugs- 
Mätistik Aufschluß über die enszelnevj Verhältnisse’ huf den 
Strecken' und im beschrankteu Maße auch über die Bedeuthng 
der einzelnen. Flughäfen, so kann ein Überblick über die Tätig¬ 
keit der Plugplnt?ldtungcn und die. RtMcurnng des Ptdfzes im 
i.u ft verkehr erst mit Hilfe der FlngüatVnMaFstfk gewonnen 
werden, nu3 der ersieh Midi ist- die Zahl der Starte mul 
Luiidüm?en zu :Strdckdn- und L«kMftü£Gb dfe RLdduh^eh der 
Streckeuffhgv. die beiördertpji Personen. Pose Gepäck und 
Fracht, Lutere vier Kategorien unter teilt in .untkouimeudF 
.,abgehvnd v ‘ und .„dnrchgL-innd". Daß Cie Beausoruchung des 
Hafens und seine Bedeurmig nicht allein von den sLu lenden und 
laiidwuien Personen und den ankomtiienden und abgeh enden 
Gütermengen beurteilt werden kann und darf, ist .sglbMLe.rstäud- 
liclr. Fm Flugplatz; wie lLtnibjiig t>dei München wird erklär-' 
heb er weise einen, ganz anderen Verkehr auf weisen können, als 
z. TL bei einem Flugplatz w ie Fürth »Hier Mehiel sein: wird, demi 
die Bedeutung im Handelsverkehr und in der Verkehrsnohuk 
muß nätüriidierweise be flick Sieh iigt Wdrden. wenn hacii 
diesen Gesichtspunkten die Liniem'übrung schon, gewisse Rück- 
iiehten zu nehmen hat. 

Plugh alt 4 nstatistik 


eine Frngc, die dreim Grenz vprkehr von Bcdeu.tbui4 \verden kann. 

Fv mifll 4 u dieser Siellc hervörgChuben werdeit daß bei der 
Be re c hi u n g d e r beförderten Pe r s 0 u*c « u n d 
lj 0 i.x r .. P u s | u ml G e p a c. H v<*rsichdg zu Werke gegangen 
werden muh, cs ist nfgtit angängig, daß 1 JoppclzühlinigeTt vor- 
Kommem wie es bisher V ersehiedentlicir der f aß war. Sind z B. 
juf ider StreckeBfriuv-'.Mtmeheu beRVrdeft werden; Air Per$otieri 
von München nach' FürthJ />. von Müilclfen nach Leipzig, 75 von 
Mimcbcn nach Berlin, no von Fiirth nach Leipzig. 30 von Fürth 
nach Berlim 3M Von Feipzlg hach Berlth. 35 von Berlin nach 
Leipzig, LÖ Von Berlin ouch Fhrth. 12Ö vfm Bef Üü n^ctvMünchen. 
3ü A:v>n Leipzig Wh Fürth, 25 Von iiaCli Mönchen und 

FS vnh Furth nach Müüdjetf Lilles hiil Püskd^ictseheutt), so 
ergibt das in der. .Gesamtheit: 

Üteög ; .. . 375 


\:£ München - Refjln, 


mA fUfiter Leipzig 

25 ; >-muh Beiftrt . 

F5 i VLelpz^ ~ ÖciÖiJt 

I . ’ ?nsarnr 


?4isnn}nien 


Über trag 
Alünchep- Fürth . 


Berlin - Leipzig . 3 


jp ... .,,..._ .,......p||ppppv_ .ppp„.-,., : .Mn^ 

irfibteK .Bild def Fhigltaifcii. 

4. D i e F 1 11 g z e u.g b e s c h ä d i c 1111 g s s tatist \ k. Sie 
soll uns mittdien die Anzahl der Beschädigungen Jcr dir#,einen 
Fiugz«iugii.. Ad und ümiang der Beschädiginigeru ob leicfu, 
ruittd|., schwer «der total, um! die einzelnen IjeistmigenTHese 
Statistik soll mt\t ■ didier/,, die öurch<druitt(iche. LeiJtmStefer 
qi.)üs Flüvfzcnges imd Flu^zeu^tyys zu ermittoJu. was tmbcdmgr 
•teStetestdU Werden muß. imr die ÄPiortjsätitmsQüofeFfieft'cbneii 
M könjigm Sudifnu ilfeTÜ. ^ie di<zu. über Fragen versiclierdüi;s- 
teclmfscher Art Au&ddiiü Äu LcbeMr die für Lu!iverkehfsuhtvt- 


Fürth - Leipzig 


München. 120 


M ilncben-r^ Furth>' iÖ 

Z 11 ijbe?ir.-rgen 


Zusammen 
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nehmungen als auch Versicherungsfirmen von größter Wichtig¬ 
keit sind. Bei der Aufstellung dieser Statistik muß darauf ge¬ 
achtet werden, daß ersichtlich ist, ob die eingetretenen Be¬ 
schädigungen beim flugplanmäßigen, sonstigen Streckenverkehr 
oder beim Lokalverkehr vorgekommen sind. Denn es dürfte 
wohl wesentlich sein, daß festgestellt wird, wieviel Beschädi¬ 
gungen beim flugplanmäßigen Streckenverkehr eingetreten sind 
und welcher Art diese Beschädigungen waren, um die Sicherheit 
taxieren zu können. 

5. Die Personenunfallstatistik. Im engen Zu¬ 
sammenhang hiermit steht die Personenunfallstatistik, die als 
eine Ergänzung der Flugleistungsstatistik und der Flugzeug¬ 
beschädigungsstatistik anzusehen ist, und über die Zahl und Art 
der Unfälle, sowie die Ursachen und die Schwere der Ver¬ 
letzungen Aufschluß zu geben hat. Ist bisher aus naheliegenden 
Gründen von der Führung und Aufstellung derartiger Stati¬ 
stiken abgesehen worden, so muß jedoch hier mit aller Energie 
herangegangen werden. Sollten die Luftverkehrsunternehmun¬ 
gen nicht von selbst dazu übergehen Unfallstatistiken zu führen. 


so wird es meines Erachtens nicht mehr lange dauern, daß die 
Versicherungsgesellschaften dahingehede Maßnahmen er¬ 
greifen werden, wie es seinerzeit in der Seeschiffahrt ge¬ 
schehen ist. 

6. Die Flugzeugführerleistungsstatistik 
soll die Flugleistungen (Wegleistungen in Kilometern, plan¬ 
mäßige und unvorhergesehene Landungen, Beschädigungen und 
die entsprechenden Daten, sowie die Beschädigungsschwere) 
der einzelnen Flugzeugführer angeben und hat nur internen Be¬ 
triebszwecken zu dienen. 

7. Die Motorenleistungsstatistik ist ein 
Gegenstück der Flugzeugleistungsstatistik und soll die Leistun¬ 
gen der einzelnen Motore festhalten, Daten, die für Motoren¬ 
bau und Flugtechnik von besonderem Werte sind. 

8. Die Versicherungsstatistik ist nichts anderes 

als eine erweiterte Beschädigungsstatistik und weist zum 
Unterschied zur letzteren noch Angaben über Versicherungs¬ 
prämien, ausgezahlte Entschädigungen, die Höhe der einzelnen 
Schäden U. a. m. auf. (Fortsetzung folgt.) 


Luftfahrtverbände und Luftbiidwesen, 

Von Dr.-Ing. Ewald, Charlottenburg. 


Die Entwicklung des Luftbildwesens geht stetig in erfreu¬ 
licher Weise vorwärts. Die Aufnahmetätigkeit des Reichsamtes 
für Landesaufnahme, die später durch den Machtspruch der 
Entente leider unterbunden ist, und weiter der Luftbildgesell¬ 
schaften, in erster Linie der Aero-Lloyd-Luftbild-G. m. b. H. 
in Staaken, von Strähle in Schorndorf und dem Luftphoto- 
Verlag in Baumschulenweg, zu denen in jüngerer Zeit die 
Junkers-Werke, Abt. Luftverkehr, und das Aerokarto- 
graphische Institut in Breslau getreten sind, hat die wirtschaft¬ 
liche Bedeutung des Luftbildwesens für die Landesaufnahme, 
Ergänzung und Berichtigung des vorhandenen Kartenmaterials, 
für Land- und Forstwirtschaft, für das gesamte Bauwesen im 
Ingenieur- und Industriebau, für Aufstellung von General¬ 
bebauungsplänen, für Städtebau und Siedlungswesen, erwiesen. 
Hierzu kommt die Tätigkeit mehrerer Wissenschaftler und Ge¬ 
sellschaften für das Luftbildmeßverfahren. Die Deutsche 
Karte-G. m. b. H. in Halensee, die Firma Meßter, Abt. Optikon, 
in Berlin, mit den Optischen Werken G. Heyde in Dresden und 
Prof. Hugershoff, endlich das Konsortium L.uftbild-Stereo- 
graphik in München mit den Zeiss-Werken in Jena haben Auf¬ 
nahme- und Auswertegeräte konstruiert (Autokartograph von 
Hugershoff, Stereoplanigraph von Zeiss) und Verfahren durch¬ 
gearbeitet, mit deren Hilfe nach Aufnahmen aus der Luft 
Karten mit vollgültiger Genauigkeit hergestellt werden, so daß 
auf diesem Gebiet Deutschland in der Welt an der Spitze 
marschiert. 

Entsprechend dieser wichtigen Bedeutung ist vom Preuß. 
Ministerium für Handel und Gewerbe (Abt. Va) ein Referat für 
Luftbildwesen eingerichtet, zu dessen Aufgaben die Förderung 
und Verbreitung des Luftbildgedankens, Auskunfterteilung, 
Hinweis auf die ausführenden Firmen und das vorhandene 
Material und im besonderen die Einführung des Luftbildes in 
den Unterricht an Schulen aller Art gehört. Der Lehrwert des 
Luftbildes für die Einführung in das Kartenverständnis, für 
Geologie und Landeskunde, für die Siedlungs- und Heimat¬ 
kunde, weiter für den technischen Fachunterricht an Hoch- 
und Fachschulen und endlich für wissenschaftliche Forschungs¬ 
zwecke ist bedeutend. In steigendem Maße zeigt sich die viel¬ 
seitige Verwendungsmöglichkeit des Luftbildes und über¬ 
raschend werden durch die eingehende Beschäftigung mit 
dieser Materie immer neue Aufschlüsse über einzelne Wissens¬ 
gebiete gewonnen. Es ist heute für die verschiedenen Unter¬ 
richtsfächer neben anderen Lehrmitteln bereits wichtig und 
zum Teil unentbehrlich geworden*). In erfreulicher Weise 
mehren sich die Anfragen und Wünsche aus der Lehrerschaft, 
Bitten um Auskünfte und um Beschaffung von Material, die 
Entleihungen der im Ministerium zusammengestellten Verleih¬ 
mappen und Sammlungen und zeigen das wachsende Interesse 
dieser Fachkreise. Die Verwendung des Luftbildes im Unter¬ 
richt vermittelt aber nicht nur Wissensgut und läßt dabei die 
praktische Bedeutung der Luftfahrt erkennen, es macht das 
neue Darstellungsmittel der Erdoberfläche neben Plan und 
Karte, Relief und Modell dem Schüler zu einer Selbstverständ¬ 
lichkeit. Er kennt es, wenn er die Schule verläßt, und er wird 
es im praktischen Leben für die besonderen Aufgaben ge¬ 
brauchen wollen und anfordern; d. h. für die Luftfahrt er- 


*) Es sei hingewiesen auf das Büchlein „Luflb'ld im Unterricht“, Sammlung 
„Bild und Schule“. Heft I. Verlag Ferd. Hirt in Breslau. 


wachsen neue Aufgaben, die ihre wirtschaftliche Bedeutung 
vermehren. Für die Luftfahrtverbände ergeben sich hier neue 
Aufgaben zu einer nutzbringenden Tätigkeit. Sie können einer¬ 
seits den vorliegenden und sich mehrenden Wünschen Rech¬ 
nung tragen und das wachgewordene Interesse für die Luft¬ 
fahrt beleben und in weiteren Kreisen entfachen — abschlägige 
Antworten auf Bitten sind für die Förderung des Luftfahrt¬ 
gedankens stets übel und müssen, wenn irgend möglich, ver¬ 
mieden werden —» sie können weiter an der Weiterverbreitung 
und an der Ausgestaltung mitarbeiten. Drei Aufgaben und 
Tätigkeitsgebiete sind zu erkennen. Einmal lassen sich, wie 
es bereits die Vereinigungen in Breslau, Dresden, Bitterfeld und 
Halberstadt getan haben, in Zusammenarbeit mit dem Luftbild¬ 
referat im Handelsministerium Einzelvorträge oder sogar Lehr¬ 
kurse für die Lehrerschaft einrichten. Hierzu wurden Bilder¬ 
sammlungen und Verleihmappen ausgelegt, die später auch 
einzelnen Schulen zum Gebrauch im Unterricht für kürzere 
Zeit überlassen wurden. Einzelvorträge für bestimmte Schulen 
und Klassen wurden gehalten, oder Lehrern, die hierfür be¬ 
sonderes Interesse hatten, ermöglicht. Es sei darauf hin¬ 
gewiesen, daß im Augenblick die Verhältnisse günstig liegen. 
Im Unterrichtswesen zeigen sich heute starke Bestrebungen, 
die Anschaulichkeit in den Vordergrund zu rücken, das selb¬ 
ständige Erkennen und Erarbeiten des Wissensgutes. Das 
Bild, insbesondere das Lichtbild als Diapositiv oder als Film 
ist als wichtiges Lehrmittel erkannt, seine Verwendung wird 
in steigendem Maße gepflegt. In, Stuttgart findet in diesen 
Tagen die vierte deutsche Bildwoche statt, die der Einführung 
und weiteren Ausgestaltung der Verwendung des Bildes ganz 
allgemein im Unterricht gewidmet ist. Auch eine größere 
Sammlung von Lichtbildern und Mappen ist seitens des 
Ministeriums dorthin gesendet. Amtliche Lichtbilderstellen 
sind begründet, Lehrerverbände zur Förderung des Lichtbild¬ 
wesens in der Schule haben sich an vielen Orten gebildet. Für 
die Luftbildarbeit im Unterricht findet sich also guter Unter¬ 
grund wie wertvolle Bundesgenossen. 

Neben dieser direkten Förderung des Luftbildgedankens 
besteht eine indirekte Betätigungsmöglichkeit, die ebenso 
wichtig ist. Es handelt sich um die Sammlung des heute vor¬ 
handenen Luftbildmaterials. Auch dieses ist von dem Handels¬ 
ministerium in die Wege geleitet worden, um hierdurch den 
verschiedenen Wünschen aus Lehrerkreisen Rechnung zu 
tragen. Eine Anzahl von Verleihmappen (etwa 20 Bilder mit 
Text) und von größeren Sammlungen von; Aufnahmen aus ein¬ 
zelnen Provinzen (etwa 75—100 Bilder) sind zusammengestellt, 
die Schulen auf Wunsch leihweise und kostenlos zum Ge¬ 
brauch im Unterricht zur Verfügung gestellt werden. Das 
Material ist den Aufnahmen der obengenannten Dienststellen 
und Gesellschaften entnommen, die in liebenswürdiger und ver¬ 
ständnisvoller Weise die Arbeiten unterstützt haben. Es ist 
aber sicher, daß vieles und sehr wertvolles Material heute 
noch bei den Luftfahrtvereinigungen und bei Einzelpersönlich¬ 
keiten, zum guten Teil sogar unbenutzt, verstaut liegt. In 
diesen Tagen wurde mir nach einem Vortrag über „Luftbild 
im Unterricht“ gelegentlich eines Lichtbildlehrganges für die 
Lehrerschaft des Kreises Gotha yon einem Teilnehmer ein 
Album mit köstlichen Luftbildern aus Thüringen zur Verfügung 
gestellt. Dieses Material hat bedeutenden Wert. Es ist selbst¬ 
verständlich, daß seitens der Lehrer in erster Linie Aufnahmen 
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Flugzeugtaufe „Heinrich Biagosch' 


flirte dritte Aufgabe ergibt sich für die Zukunft. Der Flug¬ 
sport hebt $teh und wird mit der Umwicklung des K!einf}ü^ 
zeuges wertere Ausgestaltung erfahren. Stil«in in dem ver- 
«anaetjeiKSommer haben in großer Zahl Flugverat^triffuhgen 
stattgefunden. Hier bietet sich günstigste Gelegenheit m 
^jiftaufnidhtle;!. besonders von dem Heumvtsgebteb die auf 
andere 'Weise krum» erhalten werden kömtm MU der Mög¬ 
lichkeit vtgjht sieb auch die Verpflichtung, die Durchführung 
aazustreium. in .sehr erfreulicher Weise i*> auch diese Auf¬ 
gabe. "bereits in Angriff Rennmmmi worden. Der Chemnitzer 
Verein für /Lim »ahn und Flug wesen hat gelegentlich eines 
croheren FlugtaeX'S >,ubi reiche. Photographische Aufnahmen 
uns dem : Hucseug angefertigt und der SeftMHdiibHdstdlc für 
LTiiefnchtez wecke zur Vertilgung ceStelll. Du* ist erp sehr 
gihckJicher Anfang. Und wieder wäre es wünschenswert, daü‘ 
von diesem Aldtefml ein Abzug uhd nach Auswahl ein Dik- 
positiv, andii^ tuHbiidreierai gegeben wird, damit es nicht nur 

>m engeren .Helmutkreis, sondern auch darüber hinaus nutz- 
bringende Verwendung fiud.en kann. 

Für die Uitftführtvercimgunfcen Hegen im Luftbildwesen 
eine gute Zahl ersprießlicher und dabei interessanter Aufgaben 
•vor ?ut -Förderung des .Luftiahrtgedaiikeris. Es Hegt bei ihnen» 
sie aufzunt'hrnert und diirchzüfiihfPü. 


aus dem Heimatgebißt gewünscht werden. Diese erwecken 
bei den Schidemdas tejscm 4i jj$f e bif er esse und haben die nach¬ 
haltigste Wirkung. Und es ist bedauerlich, wenn heute noch 
häufig aut solche Bitter» ehm abschlägige Antwort erteilt 
werden muß. Um dds. a^ekobuhene Interesse nicht eia-, 
schlafen irnd eine VerärgcfüUg nicht auf Kommen zu lassen, 
muß dann versucht werden, anderem ähnliches Material naehztu 
weisen und zur Verfügung zu steilem 

Durch Ausgestaltung und Vergrößerung der bereits vor*> 
baUdenen Sammlung könnten d!i»5$ Arbeiten um vieles 
manischer unij natzbeingender durebgeführl werden. Eine 
wesentliche Unterstützung könnten die 1 .ü f tf sih? tvei h&rtdv 
leisten* wenn ve das ibnui bekannte- oder erreichbare- LiillbjUL 
material sammeln und dem Lobblfdreterat des Habitete** 
fninisteriums fAbt/Va, Berlin Wh6 r Leipziger Sir, 125) itedr- 
vveisen od^ wepn irgend moglidc wenigstens m einem Abzug 
und in einem DmpovHte &nt. Verfügung «teilen wollten. Ein 
guter Nutzen fib die Ocsomtheit irnd eine ausKklnge Ver¬ 
wendung wäre dadurch gewiß. Müder sind hi?hnig alle Bitten, 
wie ich in dieser -Hinsicht sowohl schriftlich wie. im lw*$omiereii 
auf den Luftfahritagen geäuik-G habft. und die seitens des Vor¬ 
standes des D, LrVV wehsichiig und nachdrücklich- unterstützt 
worden sind, vergeblich gewesen, 


ereitis 


Taufe des Flugzeug«* „Iteterich BifitÄ^cü* 1 des Leipziger Verein« för Luftfahrt und ^Flugwesen 
tu Leipzig *m 6. September 1ä24. 

dnstimnmng mit dom letzten. Wüten des Herrn Güte Korn- 
tubrzieiiFÜLs ßiagoseh luu 4h? Familie ! iu der h»)ehher^lgsteu 
Wdsc unserem Verein em Ohrums npues Flugzeug gestiftet, 
und ich spreche ihr dafür im Mitten n* den hm-v 

w\ den Namen des liebsten Dank aus - Ls Tsi nicht das orstcvnaL daß Herr Ge- 

zum Scmuaheud, den hehnrat Uingo&lt dem Leipziger, Ljugwc^ru efneu hervor- 

gleichen Tage auch rageiukii Dienst erwiesen liaL . - Die sdumeir Fmuten des 

„LeLtg” stuitumd. Sie bildete Grafen Zeppelin sind ip alter Erinnerung, aber stets erneut trab 
die seltene Leier der Taufe der Mangel an geeigneten Lj»it\vliiHlia(len hervor. - Da würite 

de Mvtischenmefigtf w-ar :im Herr Geheimrar BiAgosch v der ^ine UeselNchait gfimdeic. die 

auf den Fluv.vUdz geeilt. Drei Mark* die Mittel aufbrachte zur Ernebtinig einer de»* schönsten Und 
zwei Dtetric(}T)obfet«Mascfjmen, eine* größten LultsefiifilUiHcn, 'dieDeutschland vor dem Krtege: lte~ 

Fükkcr-VcTkehr^Omfeusuie (in der ersten Zeit seskeu. Inzwischen hat stehGLes Bild vollständig VctäwJerU 

\m) tiurnneUen sich in den Lüften. Die Feinde, denen da* mächtige und aufstrebende.Deutschland 


huheitnr;G Heüiricii Diagosch, Leipzig, hatte mit 
fetzt williger VerfügüH^ unseres Vereins ’geÜÄ^L. urtd seimi 
Erben, begeBtert für den FomcbrHt der.Imftfahrt, schenkten 
unser em Verein eine etgebe .$ t hu i tp;a sc h \ n e Alb a 1 1 o % 
B U. Zur Taute , der Maschine 
■Stifters hatte dtf Vyrjtand eingUadej 
L ^Dternber. Es frpf 4W*h guL daß aui 
üie große Flugveränstditung der 
«inen glänzenden Ralrfütui für 
eines Vereinkf!üg?euges, Eme groß' 

Lutte des - HachmHLt^s 
Ein- tüKl -ZweisHzetr. 

L. V.Q., eine , , , v „ . v 

auch noch ejoe ,1 unket snui^ 
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ein Dorn im Auge war, haben ihr Ziel erreicht. So ist auch 
das Luftfahrwesen durch die schweren Friedensbedingungen 
niedergeworfen worden, und die Luftfahrtvereine sind schwer 
mitbetroffen worden. Unser im Jahre 1909 gegründeter Ver¬ 
ein konnte sich damals aus eigenen Mitteln einen Freiballon 
beschaffen, dem noch mehrere nachfolgten. Aber die Ballone 
sind im Kriege verbraucht worden. Der Verein mußte ver¬ 
suchen, durch Veranstaltungen und Vorträge den Sinn für die 
Luftfahrt wachzuhalten. Durch die hochherzige Stiftung der 
Familie Biagosch ist das nun anders geworden. Der Verein 
steht vor einem Wendepunkt und neuen Aufschwung. Das 
neue Flugzeug wird uns ermöglichen, die Flieger, die seit dem 
Kriege nicht mehr geflogen sind, von neuem wieder zu 
schulen. Es ist an der Zeit, denn schon verlautet, daß es uns 
an Flugzeugführern fehlt, selbst für die wenigen Flugzeuge, 
die wir noch besitzen. Darüber hinaus werden wir kraft 
unseres Flugzeugs werbende Veranstaltungen machen können. 
Der Leipziger Verein ist wohl einer der ersten, denen das 
Glück beschieden war. Aber wir hoffen, daß andere nach- 
folgen, ihre Flugzeuge hierher schicken, damit sie sich mit 
dem unsrigen im Wettbewerb tummeln. — 

Der Charakter eines Volkes hat sich gerade im Unglück 
zu bewähren. Es darf sich nicht niederbeugen lassen. Und 
so hoffen wir, daß das aufopfernde Verhalten der Familie Bia¬ 
gosch ein gutes Beispiel geben wird für andere, damit sie uns 
das zweite, das uns noch fehlt einen Freiballon, stiften. 
Erst dadurch wird unser Verein wieder vollwertig und die 
früheren Angehörigen, die sich hauptsächlich im Freiballon¬ 
fahren betätigten, werden dem Verein erneut zu tätigen Mit¬ 
gliedern; auch diese sind eine wertvolle Schule der Werbung 


für künftige Flieger. Und Flugzeug und Freiballon sollen auch 
in den Dienst der wissenschaftlichen Forschung gestellt werden. 
Mit dieser frohen Aussicht wollen wir zur Taufe schreiten, 
und ich bitte Frau Biagosch, die Taufe des Flugzeuges mit 
flüssiger Luft vorzunehmen. Denn ebenso, wie wir die Luft in 
dieses kleine Gefäß gezwungen haben, hoffen wir. daß das 
neue Flugzeug die Luft bezwingen werde, ohne Schaden zu 
nehmen.“ — Darauf nahm Frau Hildegard Biagosch das silbern 
glitzernde Gefäß, mit flüssiger Luft gefüllt, und zerschellte es 
mit den Worten am Flugzeug: „Ich taufe dich auf den Namen 
Heinrich Biagosch.“ Brausende Nebel wallten auf und hüllten 
das Flugzeug kurze Zeit in Dampf und Wolken. Mit Dankes¬ 
worten übernahm hierauf unser Geschäftsführer, Oberleutnant 
Roenneke, die Maschine in die Obhut des Vereins, und 
nun stieg das neue Vereinsflugzeug „Heinrich Biagosch“, ge¬ 
führt von dem Vereinspiloten Petersen mit dem dritten 
Sohn des Stifters, Dr.-Ing. Biagosch als Ehrenfluggast, zu einer 
Ehrenrunde in die Luft, begleitet von den Hochrufen der Mit¬ 
glieder und zahlreicher Zuschauer. 

Der Verein hat eine eigene Maschine. Dank auch an dieser 
Stelle dem Stifter und seinen von echt vaterländischem Geiste 
beseelten Nachkommen! 

Die Flugveranstaltung der „Lefag“, die während des Tauf¬ 
aktes in entgegenkommender Weise unterbrochen wurde, nahm 
darauf ihren Fortgang und fand einen befriedigenden Abschluß 
durch einen wohlgelungenen Fallschirmabsprung aus 600 m 
Höhe, zu dem die L. V. G. gestartet war. 

Einmütigkeit, Kameradschaft, Einstellung auf ein gemein¬ 
sames Ziel im alten Fliegergeiste: So geht es vorwärts, per 
aspera ad astra! 


! ! DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND 

| Telegr.: Luftverkehr j Amtliche Mitteilungen 


Verantwortlicher Schrift- ■ 
leiter d.Teiles: Ko nt re- ; 
Admiral a. D. Herr • 


Zu Nutz und Frommen der Vereinsgruppen und Vereine des 
D. L. V. 

A. 

Wir bitten die Leiter unserer D. L. V.-Vereine eindring¬ 
lichst, daß sie den in dieser Nummer erschienenen Aufsatz 
„Luftfahrtverbände und Luftbildwesen“ von 
Herrn Dr.-Ing. Ewald, Vorsitzender unseres ständigen Aus¬ 
schusses für Luftbildwesen, recht verständnisvoll durchlesen, 
und fügen zu den mit Rundschreiben vom 9. August 1924 über¬ 
sandten Aufgaben für D. L. V.-Vereine folgende hinzu: 

a) Sammeln des irgendwie bekannt gewordenen oder er¬ 
reichbaren Luftbildmaterials und Übersendung eines 
Abzuges oder Diapositives an Herrn Reg. Baumeister 
Dr.-Ing. Ewald, Berlin W 66, Leipziger Str. 125, Handels¬ 
ministerium, Abt. Va. 

b) Bei Flugveranstaltungen muß von den D. L. V.-Ver- 
cinen dahin gewirkt werden, daß bei diesen Gelegen¬ 
heiten Aufnahmen vom Heimatgebiet geschaffen werden, 
die ebenfalls in einem Abzug Herrn Dr.-Ing. Ewald zu 
übersenden sind. 

Wir bitten diese beiden Aufgaben unbedingt gewissenhaft 
zu berücksichtigen. 


B. 

Folgende Erfahrungen des Vereins für Luftfahrt am Boden¬ 
see, Konstanz, gelegentlich von Flugtagen, erscheinen uns für 
die D. L. V.-Vereine als wissenswert: 

Das „Flugzeug-Höhenschätzen“ konnte nicht zu 
der programmäßig vereinbarten Zeit stattfinden, sondern erst 
etwa Umstunden später. Deshalb war die Beteiligung leider 
nicht groß. Es empfiehlt sich deshalb bei solchen Schätzungen, 
die Zeitangabe offen zu lassen oder zu betonen, daß günstiges 
Flugwetter vorausgesetzt ist. — Der nach dem Schätzen ver¬ 
anstaltete Fallschirmabsprung endete bekanntlich mit 
dem tödlichen Absturz des Herrn Leitz-Stuttgart, weil dieser, 
ohne daß der Flugzeugführer verständigt war. ohne Benutzung 
des Schutzsackes den Absprung ausführte. Herr Leitz hatte 
bei unserer Veranstaltung im Jahre 1923 und bei demselben 
Flugzeugführer aus genau derselben Höhe und auch mit dem 
gleichen Fallschirm mehrere Absprünge ausgeführt, welche ein¬ 
wandfrei funktionierten. Es empfiehlt sich also bei derartigen 
Veranstaltungen, daß alle Vorsichtsmaßregeln seitens, des Fall- 
schirmabspringers beachtet und keine neuen Versuche gemacht 
werden, die zu derartigen Unglücksfällen führen, die ferner 
den Fallschirm bei der Bevölkerung in Mißkredit bringen und 
zu den abenteuerlichsten Gerüchten auch in der Presse 
führen. Erwähnt sei noch, daß mit dem Verkauf von Flugbild- 
Ansichtskarten auf der Straße durch junge Damen des Vereins 
ein sehr guter Erfolg erzielt wurde. 


I. Wir sprej 
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den D. Lj V.-Vereinen im Namen des Vor- 


»chein den D. LxV.- 

Google 


Standes des D. L. V. besten Dank aus für die Abhaltung ihrer 
herrlichen und erhebenden Fliegergedenkfeiern. Wir sind der 
Überzeugung, daß sich diesem Danke alle vaterlandsliebenden 
Deutschen anschließen. 

II. Für die Segelflugzeugführerprüfungen gel¬ 
ten folgende Bestimmungen: 

A-Prüfung: Ein Flug von 30 Sek. Dauer mit glatter 
Landung. 

B-Prüfung: 2 (zwei) Flüge von je mindestens 45 Sek. 
Dauer, sodann ein Flug von mindestens 1 Minute Dauer, wo¬ 
bei eine S-Kurve geflogen werden muß. Die Landung muß 
gleichfalls glatt sein. 

III. Für Segel Wettbewerbe gilt folgende Bestim¬ 
mung: „Ein Segelflug beginnt mit dem Augenblick der Auf¬ 
hebung der Verbindung mit der Erde, d. h. mit dem Loslassen 
oder Abfallen des Startseils. Falls in Ausschreibungen der Be¬ 
griff des „Starts“ im Einzelfalle ein anderer sein soll, muß 
dies ausdrücklich vermerkt werden.“ 

IV. Am 5. November fand in Bremen im Rahmen einer 
großen Protestversammlung zur Erhaltung der Friedrichs¬ 
hafener Zeppelinwerft (Veranstaltet vom Bremer Verein für 
Luftfahrt und dem Volksbund „Rettet die Ehre“) ein Lichtbilder- 
und Filmvortrag des Marinebaurats Engberding statt. Das 
Thema lautete: „Luftfahrt ist not. Das deutsche Luftschiff in 
Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft“. Der Vortrag fand bei 
den nach Tausenden zählenden Zuhörern außerordentlichen Bei¬ 
fall. Auch die Bremer Presse sprach sich außerordentlich 
günstig über den Vortrag aus. Baurat Engberding hat es ver¬ 
standen, trotz der Schwierigkeiten des Stoffes doch alles so 
allgemeinverständlich darzustellen, daß jedermann seinen Aus¬ 
führungen mit vollem Verständnis folgen konnte. Etwa 140 vor¬ 
zügliche und interessante Lichtbilder erläuterten den Vortrag, 
der die Entwicklung des Luftschiffes in technischer Hinsicht 
bis zu der heutigen Höchstleistung des Z. R. III beschrieb, die 
geschichtliche Entwicklung des Luftschiffes als Miiitärwaffe 
und Verkehrsmittel darstellte, die heutige Knebelung der deut¬ 
schen Luftfahrt und die Aussichten auf Befreiung und zum 
Schluß die Aussichten des zukünftigen Weltluftschiffverkehrs 
beschrieb. Der Vortrag ist dazu bestimmt, das heute beinahe 
verschwundene Interesse für das Luftschiff wieder zu erwecken, 
und wir glauben, daß er seinen Zweck vollkommen erreicht 
hat. Marinebaurat Engberding, Berlin-Schöneberg, Grunewald- 
straße 59, ist gern bereit, seinen Vortrag im Interesse der Luft¬ 
fahrt auch in sonstigen Luftfahrtvereinen Deutschlands zu 
halten. Wir empfehlen den Vortrag den D. L. V.-Vereinen an¬ 
gelegentlichst. 

V. Wir raten den D. L. V.-Vereinen unter alle ihre Pro¬ 
gramme von Veranstaltungen, Feiern usw. folgendes zu setzen: 

„Helft der deutschen Luftfahrt! Tretet ein iu den Deut- 
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sehen Luftfahrt-Verband e. V. Anmeldungen bei der Ge¬ 
schäftsstelle des ... (Name ihres Vereins mit Anschrift).“ 

VI. Es stehen immer noch Vereine mit der Meldung über 
ihre Gebietsgrenzen sowie Anzahl ihrer Mitglieder aus. Diesen 
rufen wir zu: Macht uns unsere Arbeit für eure eigenen Inter¬ 
essen nicht so schwer! 


VII. Der Swinemünder Verein: „Deutscher Luftfahrt-Ver¬ 
band e. V., Ortsgruppe Swinemünde“ hat sich aufgelöst. 

VIII. Wir bitten diejenigen D. L. V.-Vereine, 

die mit der Bezahlung ihres Beitrages noch im 
Rückstand sind, um gefl. umgehende Über- 
weisung desselben. Herr. 


VEREINS NACHRICHTEN 


Am Sonntag, den 9. November, erlitt in Münster 
unser liebes Mitglied 

Herr Karl Schröder 

Inhaber des Eisernen Kreuzes 
und des Flugzeugführerabzeichens 

durch Tragdeckbruch einen jähen Fliegertod. — Sein 
Ausscheiden aus dem Kampf um den Wiederaufbau der 
deutschen Luftfahrt bedeutet nicht nur fiir den Verein, 
sondern für ganz Deutschland einen sehr schweren Ver¬ 
lust, da seine außergewöhnliche fliegerische Veranlagung 
das Höchste von ihm erhoffen ließ. Vielen tausend 
Deutschen machte er in den wenigen Monaten seines 
öffentlichen Auftretens als Flugzeugführer das Herz höher 
schlagen und weckte ihren Glauben an einen Wieder¬ 
aufstieg. — Neben dem Ausscheiden eines hervorragenden 
Fliegers betrauert der Verein jedoch besonders den Ver¬ 
lust eines lieben Kameraden und prächtigen Menschen, 
der sich durch sein sonniges Gemüt und seine liebens¬ 
würdige Bescheidenheit im Fluge alle Herzen eroberte. 
Möge die Erde ihm so leicht sein, wie die Luft es ihm war. 

Ein ehrenvolles, letztes „Glück ab“! 

Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt 
Sektion Wuppertal. 


Am Sonntag, den 9. November, ist der Flugzeugführer 

Karl Schröder 

aus Barmen bei einem Fluge auf dem Flugplatz Lodden¬ 
heide hierselbst tödlich verunglückt. Die deutsche Luft¬ 
fahrt verliert in ihm einen Flieger, der seinem Vaterlande 
in schwerer Zeit als Infanterieflieger große Dienste ge¬ 
leistet hat. Mut und Unerschrockenheit zeichneten ihn 
bei all seinen Unternehmungen aus. Wir betrauern in 
ihm einen sportbegeisterten Kameraden, dessen Andenken 
bei uns jederzeit in Ehren fortleben wird. 

Münster, den 12. November 1924. 

Luftfahrtvereinigung 
für Münster und das Münsterland 

Hessing, Major a.D , 1.Vorsitzender. 


Am Sonntag, den 23. d. M. findet eine 
Besichtigung des Meteorologischen 
Institutes in Potsdam statt. Treffpunkt 
10 Uhr 15 Min. vorm., Vorplatz vor dem Haupt¬ 
bahnhof in Potsdam. Passende Züge ab Berlin 
Potsdamer Fernbahnhof 9 Uhr 25 Min., ab Char¬ 
lottenburg 9 Uhr 16 Min. vorm. 

Brandenburgischer Flugsport-Verein e. V. Mitglieder¬ 
versammlung am Donnerstag, 16. Oktober 1924, im Flug¬ 
verbandshause, Blumeshof 17. Das Protokoll der letzten Sitzung 
wird verlesen und genehmigt. Sieben neue Mitglieder können 
uufgenonimen werden. Den Vortrag des Abends hält Herr 
Robert Petschow, der über das Amerika-Luftschiff 
Z-R-III spricht. Den eingehenden Schilderungen der Baueinzel¬ 
heiten des Luftschiffes läßt der Vortragende einen interessanten 
Bericht über die Schweizer Fahrt folgen, illustriert durch eine 
Anzahl vorzüglicher Lichtbilder. Der lebhafte Beifall der sehr 
gut besuchten Versammlung und eine längere Aussprache haben 
bewiesen, wie stark das |mter0>ä jigf Anwesenden war. 


Der Vortrag hat uns wieder viele neue Freunde geworben. — 
Über den Marine-Segelflugmodell-Wettbewerb berichtet Herr 
H o r s t e n k e, der in Wilhelmshaven drei Preise erringen 
konnte. Ein Antrag des Herrn Dr. Sultan, der die Teilnahme 
an Wettbewerben aller Art davon abhängig machen will, daß 
im Schiedsgericht durch den Luftrat ernannte Sachverständige 
sitzen, ferner die Ausschreibungen vom Luftrat genehmigt sein 
müssen, findet einstimmige Annahme. Herr Dr. Rabau kritisiert 
den Schulkursus der Berliner Arbeitsgemein¬ 
schaft für motorlosen Flug in Rhinow, der stark ent¬ 
täuscht hat. Es wird beschlossen, beim D. L. V. Abstellung 
der Mängel zu fordern. Da die Wahl des 1. Schriftführers erst 
zur Hauptversammlung möglich ist, bleibt die Geschäftsstelle 
in den Händen des Herrn Bergmann. Zum Vereins-Jungflieger- 
wart wird Herr Dr. Rabau gewählt. Herr Ruppel warnt vor 
den Sammlungen eines „Nationalen Flugsport-Verbandes“ und 
verliest eine Anklageschrift an die Polizei. Der ausgeloste Frei¬ 
flug wird von unserem Mitglied, Frl. Pleß, gewonnen. Bis zur 
Neuwahl des 1. Schriftführers führt Herr Bergmann (i. Fa. 
Henisch & Co.) Berlin O, Thaerstraße 19, die Geschäfte des 
Vereins. 

Gruppe Mitteldeutschland des D. L. V, Bericht über dp 
1. Mitglieder-Versammlung am 5. Oktober 1924 ’n 
Kassel. 10,15 Uhr eröffnete der Gruppenvorsitzende die 
1. Mitglieder-Versammlung der Grupne Mitteldeutschland. 
D. L. V., begrüßte die Vereinsvertreter und die erschienenen 
Gäste und gab seine Freude zum Ausdruck, daß es nach vielen 
Mühen doch endlich gelungen sei, am 31. Juli 1924 die Gruppe. 
Mitteldeutschland, D. L. V., zu gründen. Da zu Punkt 3 der 
Tagesordnung nur aus Erfurt ein Antrag eingegangen war, so 
wurden die Punkte 2 und 3 (Verlesen der Satzungen und An¬ 
träge für Satzung) zusammen erledigt. Da der Gruppenvor¬ 
stand unter Anlehnen an die bewährten Satzungen der Siid- 
West-Gruppe bereits solche aufgestellt hatte, so wurde diese 
mit kleinen redaktionellen Abweichungen einstimmig an¬ 
genommen. § 7 betr. Stimmenverteilung wurde dahingehend 
einstimmig geändert, daß jeder Verein eine Stimme ohne 
weiteres erhält, jede weiteren 100 Mitglieder eine Stimme mehr. 
— Die Versammlung ermächtigte den Gruppenvorstand, d ; e 
Satzungen entsprechend unter Mitwirkung des Herrn Maior 
Riemann-Erfurt zu ändern und dann herauszugeben. Unter 
Punkt 5 wurden dann folgende Herren gern. § 17 der D. L. V.- 
Satzungen in den Vorstandsrat gewählt: Stadtrat Uecker- 
Kassel; R e ch e n b a c h - Naumburg a. S.: L i n d n e r - Halle 
a. S.; N e u m a n n-Meiningen; E n g e 1 m a n n-Gotha. Punkt 6: 
Verschiedenes. Der Geschäftsführer erstattet Bericht über die 
bisherigen und noch bis 31. Dezember 1924 evtl, eintretenden 
Kosten und schlägt vor, 0,50 M. als einmalige Umlage pro Mit¬ 
glied zu bewilligen. Nach kurzer Debatte wurde einstimmig 
beschlossen, eine Umlage von 0.15 M. pro Kopf zu erheben. 
Hierauf ergriff der Gruppenvorsitzende das Schlußwort und er¬ 
mahnte die Gruppenvereine, nunmehr positive Arbeit zu leisten 
und sicherte den Vereinen weitgehendste Unterstützung durch 
den „Ring der Flieger“ zu, für den B. Z.-Flug 1925 sollen die 
einzeinen Vereine schon jetzt organisatorische Vorbereitungen 
treffen, um gegebenenfalls unterstützend einzugreifen. Schluß 
12.35 Uhr. Anwesend 17 stimmberechtigte Vereine, 
v. Eberhardt, Vorsitzender. Steinkrauß, Geschäftsführer. 

Halberstadt, den 10. Oktober 1924. 

Luftfahrtvereinigung für Münster und das Münsterland. 

Nachdem erst vor drei Wochen der Fallschirmpilot Merkelbach- 
Hamburg bei einer eigenen Veranstaltung mit einem Heinkeke- 
Fallschirm abgesprungen war, fand am Sonntag, den 9. d. M. 
ein von der Luftfahrtvereinigung für Münster und das Münster¬ 
land im Verein mit den hier ansässigen Fliegerschulen Auf- 
farth-Hiifferwerke und Westfalenwerke veranstalteter Flug- 
t a g statt. Bei dem herrlichen Wetter hatten sich über 10 000 
Besucher auf dem Flugplatz und ungezählte Tausende auf den 
Zugangswegcn eingefunden. Leider ereignete sich sofort in 
der ersten Stunde ein betrübender Ungliicksfall. Major Auf- 
farfh. und der Pilot Schröder aus Barmen waren mit zwei 
Dietrich-Gobiet-Zweisitzern zu einem Luflkampf aufgestiegen, 
den sie eine Zeitlang in allen verschiedenen Phasen und Arten 
zeigten. Plötzlich ging Schröder im Spiralflug herunter. In 
einer Höhe von schätzungsweise 80 m brach die eine Trag- 

UNIVERSITY OF V CHI GAN 











274 


Vereinsnachrichten 


Nr. 16 


fläche, wodurch das Flugzeus: nun mit aller Gewalt zur Erde 
stürzte. Schröder, der während des Krieges Infanterieflieger 
war, war sofort tot. Aus Anlaß dieses bedauernswerten und 
tragischen Zwischenfalles wurde die Fortführung des Pro¬ 
gramms abgesagt mit Ausnahme der drei Fallschirmabsprünge. 
Die drei Fallschirmabsprünge wurden ausgeführt von Frl. 
Tussmar und dem Konstrukteur M. Stallner-Miinchen mit dem 
Vulkan-Fallschirm, und von Merkelbach mit dem Heinkeke-Fall- 
schirm. Alle Absprünge gelangen trotz des böigen Windes 
gut. Die Fesselballonaufstiege mit dem Ballon Münster konnten 
wegen des Windes jedoch nicht stattfinden. Die Luftfahrt¬ 
vereinigung hatte aus dem Anlaß ein geschmackvoll aus¬ 
geführtes Programm in den Handel gebracht, das u. a. einen 
reichillustrierten Bericht über die Entwicklung der Luftfahrt 
in Münster seit der Gründung des Luftfahrtvereins im Jahre 
1909 enthält. 

Chemnitzer Verein für Luftfahrt. 

Ein Flugplatz-Werbetag in Chemnitz. Chemnitz, die auf- 
blühende größte sächsische Industriestadt, ist in bezug auf Ver¬ 
kehrseinrichtungen schon immer das Stiefkind der Behörden 
gewesen. Private Kreise haben in vielen Fällen energisch die 
Initiative zu bessernden Maßnahmen ergriffen. Auch bei der 
Errichtung der Flugverkehrslinien im deutschen Vaterlande 
•hatte man bisher den Mittelpunkt der sächsischen Industrie 
vergessen. (Ob mit oder ohne Absicht soll hier nicht unter¬ 
sucht werden.) Tatsache ist jedenfalls: Chemnitz lag immer ab¬ 
seits der Flugrichkmgen der geschaffenen Verkehrslinien. Da 
hat es nun der rührige Chemnitzer Verein für Luftfahrt und 
Flugwesen unternommen, Wandel zu schaffen. Mit energi¬ 
schen Männern in seinem Arbeitsausschuß — an der Spitze 
der tatkräftige und zielbewußte Hauptmann a. D. Eberstein — 
veranstaltete er am 14. September, einem sonnigen, pracht¬ 
vollen Sonntag, einen Flugplatzwerbetag für Chemnitz. Er 
wollte der Chemnitzer Bevölkerung zeigen, wie kraftvoll sich 
das deutsche Flugwesen trotz aller Knebelung durch den Ver¬ 
trag von Versailles entwickelt hat. Und selten ist wohl einem 
Verein ein großzügiges Unternehmen so vollendet ge¬ 
glückt. wie dem Chemnitzer Verein für Luft¬ 
fahrt. Man kann ruhig sagen, daß an jenem Tage ganz 
Chemnitz auf den Beinen war, daß es von wahrer Begeisterung 
für das deutsche Flugwesen und den Chemnitzer Flugplatz¬ 
gedanken ergriffen war. Am Abend jenes für Chemnitz für 
immer denkwürdigen Tages konnte der zweite Bürgermeister 
der Stadt Chemnitz beim geselligen Beisammensein und der 
Preisverteilung mit Recht den Ausdruck prägen: der 14. Sep¬ 
tember war der Geburtstag des Flugplatzes von 
Chemnitz. Inzwischen hat auch der Rat der Stadt bereits 
zugestimmt, daß der Platz an der Stollberger Straße, auf dem 
der Werbetag vor sich ging, in der geplanten Größe von etwa 
35 ha festgelegt wird. Der Platz wird zunächst vom 1. Ok¬ 
tober d.’ J. ab an den Chemnitzer Verein für Luftfahrt und 
Flugwesen und später an die neu zu gründende Fluggesellschaft 
verpachtet. Die dringendsten Herstellungen auf dem Platze 
werden durch die Stadtgemeinde Chemnitz erledigt. Hierf'"*»* 
hat der Rat auch bereits ein Berechnungsgeld von 45 000 M. 
bewilligt. Die Stadtverordneten, denen das Projekt in einer in 
dieser Woche abzuhaltenden Versammlung zur endgültigen Ab¬ 
stimmung vorgelegt wird, werden bestimmt einstimmig für d *s 
Proiekt eintreten. Der Chemnitzer Verein für Luftfahrt und 
Flugwesen hat also alles Recht, stolz auf den von ihm veran¬ 
stalteten Flugplatzwerbetag zu sein. Nachdem bereits am Sonn- 
ahenabend der größte Teil der für den Flugplatzwerbetag be¬ 
stimmten Flugzeuge in Chemnitz gelandet war. begannen am 
Sonntag 14. September, vormittags, die Passagierflüge, die sieh 
croßer Teilnahme erfreuten. Kein Wunder, daß bereits um 
diese Zeit eine wahre Völkerwanderung hinaus nach der Stoll- 
berger Straße einsetzte. Auch die um diese Zeit begonnene 
Füllung der beiden Ballone ..Schwarzenberg“ und . Chemnitz“, 
unter der Aufsicht des Direktors Dr ^tranß von den Clvmi- 
s«'hen Werken von Hevdcn in Weißig he? Großenhain, fand 
das stärkste Interesse vieler Tausender Von Weißig waren 
am Tape vorher 325 Flaschen Wasserstoffgas zur Füllung der 
beiden Ballone auf dem Flugplatz mit Lastautos angekommen. 
i T nP>r dem Jubel der ungezählten Tausenden ging nachmittags 
d; ,r Start der beiden Ballone getrennt vor sich. Der Ballon 
.»hwarzenhere“ wurde dabei von Automobilen. .Chemnitz“ 
von Motorradfahrern verfolgt. Beide Ballone durften be- 
dingunpsgemäß nur 50 km fliegen. Ballon ..Schwarzenberg“. 
Führer Herr Otto Bertram, wurde 23 Minuten nach der Lan¬ 
dung bei Deutsrhenbora (Bezirk Nossen) erreicht. Den Be¬ 
dingungen ^emäß erhielt den 1. Pre»s der Führer des Ballons. 
Als erster Verfolger im Automobil erreichte den Ballon 23 Mi¬ 
nuten nach cj°r Landung (also 8 Minuten über die voree- 
‘■■chriebene Zeifc^ Herr Edgar flilsoher auf Austro-Daimler. Der 
^I^Üiz^h|emi^rtz^(i(^i : hreCT|^2 Bertram) wurde 19 Mi¬ 


nuten nach der Landung von einem Motorradfahrer berührt. 
Der 1. Preis wurde in diesem Falle dem Motorradfahrer zu- 
gesprochen, weil der Ballon über die vorgeschriebene Ent¬ 
fernung von 50 km hinausgeflogen war. An den Kunst-, Schau- 
und Passagierflügen beteiligten sich. 7 Flugzeuge. Sie waren 
in folgender Reihe in Chemnitz eingetroffen: 

1. Dietrich-Gobiet D398. Das Flugzeug hatte , zu seinem 
Flug von Leipzig bis Chemnitz infolge einer Zwischenlandung 
1 Std. 30 Min. gebraucht. 2. Als zweites Flugzeug landete in 
Chemnitz D. L. F. W. (D448) von Leipzig kommend in einer 
Flugdauer von 50 Minuten. 3. Auf Dietrich-Gobiet D 472 langte 
Major a. D. Carganico am Sonnabendabend 6,30 Uhr auf dem 
Chemnitzer Flugplatz an. Er war direkt vor seiner Wohnung 
auf dem Tempelhofer Felde aufgestiegen und brauchte zu dem 
Flug nach Chemnitz 2 Std. 3 Min., also eine äußerst glänzende 
Leistung trotz widriger Winde. 4. Der Mark-Eindecker D416 
war am Sonnabend mit der Bahn in Chemnitz angekommen. 
5. Deutscher Aero-Lloyd D 14. Das Flugzeug war am Sonntag¬ 
vormittag 9.30 Uhr in Berlin-Staaken aufgestiegen und landete 
in Chemnitz 11,30 Uhr vormittags. 6. Das Ganzmetall-Kabinen¬ 
flugzeug (Eindecker) Junker D337 war am Sonntag 1J.30 Uhr 
von Dessau abgeflogen. Es landete 12.35 Uhr mittags nach 
schnellem Flug in Chemnitz. 7. Auf dem Dietrich-Gobiet D458 
langte der Kunstflieger Rienau in Chemnitz an. Er hatte in 
Berlin-Staaken gestartet und in Leipzig Zwischenlandung zur 
Einnahme des Frühstücks vorgenommen. Am. Sonntagmittag 
12.20 Uhr startete er wieder in Leipzig. In Chemnitz erfolgte 
die Landung 1,06 nachmittags. 

Fesselnd gestalteten sich die am Nachmittag gezeigten 
Kunstflüge der Herren Major a. D. Carganico auf Dietrich- 
Gobiet-Doppeldecker. Flugzeugführer Schröder ebenfalls auf 
Dietrich-Gobiet-Doppeldecker, Flugzeugführer E. Petersen auf 
Mark-Eindecker und Flugzeugführer Rienau gleichfalls auf 
Dietrich-Gobiet-Doppeldecker. Die Chemnitzer Bevölkerung 
kam aus dem Staunen, aus dem Ah und Oh ob dieser 
kühnen, wagemutigen Flüge nicht heraus. Der Fallschirm¬ 
absprung des bekannten Fallschirmpiloten Hinderlich aus 
Berlin fand natürlich nicht minder das stärkste Interesse der 
ungeheuren, unzählbaren Menschenscharen. Es war der 49. Ab- 
sprung. den er anläßlich des Chemnitzer Flugplatzwerbetages 
mit Erfolg und ohne Schaden ausführte. In etwa 400 m Höhe 
stürzte er sich über dem Flugplatz aus dem Fleugzeug heraus. 
Ziemlich schnell kam er zur Erde. Mehrere 100 m entfernt 
von der Aufstiegstelle landete er glücklich. Autos fuhren : hm 
entgegen und brachten ihn später munter und fidel an der bei¬ 
fallsfreudigen Menge vorbei. Den Schluß der prachtvollen 
Kunstflüge bildeten vollendete Vorführungen der eben ge¬ 
nannten Herren im Geschwader. Dann wälzteit sich die un¬ 
geheuren Menschenscharen wieder der Stadt zu. Auf den 
Straßen war wiederholt kein Fortkommen. — Im engeren 
Kreise fanden sich am Abend die Mitglieder des Vereins für 
Luftfahrt und Flugwesen mit verschiedenen Ehrengästen und 
erfolgreichen Fliegern des Tages im Saale des Kasinos zur 
Preisverteilung zusammen. Herr Hans Stickel, der rührige 
Vorsitzende des Vereins, und Herr Hauptmann Eberstein, der 
die Gcsamtleitung der ganzen Veranstaltung mustergültig 
durchgeführt hatte, dankte den Herren, die sich um das Zu¬ 
standekommen des Tages verdient gemacht haben. Bürger¬ 
meister Arlart versicherte im Aufträge des Rates, die Stadt 
Chemnitz werde alles tun. um die Bestrebungen des Vereins 
fiir Luftfahrt zu fördern. Verlagsdirektor Dr. Sieverts nahm 
sDäter die Preisverteilung vor. Sämtliche Flieger ernteten 
Fhrenpreisc. Maior Carganico. der berühmte Veteran der deut¬ 
schen Flieger, und Flugzeugführer Rienau, der ganz besondere 
Leistungen im Kunstfliegen vollbracht hatte, erhielten je noch 
einen besonderen Ehrenpreis. Der Führer des Flugzeugs D 448, 
Dr. Gullmann-Leipzig, der am Sonntagnachmittag gegen 5 Uhr 
nach beendetem Flug seine Heimreise nach Leipzig angetreten 
hatte, galt irn Verlaufe in der Nacht zum Montag als ver¬ 
schollen. Später stellte es sich heraus, daß er bei Gera eine 
Notlandung hatte vornehmen müssen. Er landete am Montag¬ 
vormittag glatt auf dem Leipziger Flugplatzgelände. Die 
beiden Piloten, Carganico und Rienau, von der Fliegerschule 
Otto Bornemann Berlin-Staaken, erreichten ebenfalls am Mon¬ 
tag nach einem Fluge von 1 Std. 45 Min. ihren Heimatshafen 
in Berlin, wobei Rienau wie eine Klette während der ganzen 
Fahrt 20 m rechts rückwärts gestaffelt von Carganico flog. 
Am Vorabend des Flugplatzwerbetages war im großen 
Museumssaale der Stadt Chemnitz der Spitzbergen-Film ge¬ 
zeigt worden. Der unermüdlichen Arbeit des Chemnitzer Ver¬ 
eins für Luftfahrt und Flugwesen ist es also zu verdanken, 
wenn nunmehr in wenigen Monaten die Eröffnung des Chem¬ 
nitzer Flughafens vor sich gehen wird. Das schaffende Chem¬ 
nitz und das. ganze industri^rpiphe Erzgebirge werden davon 
große Vorteile haben. Zum Schluß sei noch erwähnt, daifc die 
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ganze Veranstaltung, die eine der bestgelungensten und best¬ 
besuchtesten dieses Jahres in Deutschland war — es waren 
etwa 60 000 Zuschauer auf dem Fluggelände — in geradezu 
mustergültiger Weise durch die hiesige Presse unterstützt 
worden ist, die tagelang vorher die gesamte Öffentlichkeit aufs 
eingehendste auf den Fiugtag aufmerksam machte. 

Der Chemnitzer Verein für Luftfahrt und Flugwesen e. V. 
als präsidierender Verein der sächsischen Luftfahrt-Vereine im 
Deutschen Luftfahrt-Verband hatte für den 24. Oktober 1924 
nach Chemnitz im Sitzungssaal der Commerz- und Privatbank 
A.-G. zu einer gemeinsamen Sitzung eingeladen. Es waren er¬ 
schienen Delegierte der Vereine aus Dresden, Leipzig, Chemnitz, 
Plauen, Schwarzenberg und Zwickau. Die Leitung hatte der 
1. Vorsitzende des Chemnitzer Vereins, Herr Hans Stickel. 

Es handelte sich im ersten und wichtigsten Teil der Tages¬ 
ordnung darum, die bestehende Interessengemeinschaft zum 
Zwecke gemeinsamer Verfolgung der Luftfahrtbelange in 
Sachsen weiter auszubauen. Ihr wird neben Förderung des 
Luftverkehrs und Hebung des Flugsports vor allem die Herbei¬ 
führung des Anschlusses der sächsischen Indutriezentren an die 
Aulandsluftlinien obliegen. Dem Chemnitzer Verein wurde er¬ 
neut der Vorsitz übertragen. 

Zum Zwecke der Veranstaltung eines größeren Sachsen¬ 
rundfluges am 20. September 1925 wurde ein Arbeitsausschuß 
gewählt, dem von jeder Ortsgruppe ein Vertreter angehören 
wird. Den Vorsitz in diesem Ausschuß führt Leipzig. Es er¬ 
wächst ihm neben der Vorbereitung des Sachsenrundfluges 
auch die Aufgabe, die Berücksichtigung von Sachsen bei Durch¬ 
führung des B. Z.-Preises der Lüfte 1925 anzustreben, sowie 
der Veranstaltung eines Freiballon-Wettfliegens im Jahre 1925, 
im Rahmen und zur Bereicherung des Sachsenfluges. Zu diesem 
Zweck ist der Ausschuß, der seine Tätigkeit bereits am 8. No¬ 
vember d. J. beginnt, noch durch Hinzuziehung von Freiballon¬ 
fahrern erweitert worden. 

Weiter beschloß die Versammlung einen scharfen Protest 
gegen die von Frankreich geforderte Niederlegung der 
Zeppelinwerft, ferner einen nicht minder geharnischten Protest 
gegen die Knebelung des deutschen Luftfahrtwesens durch den 
Versailler Vertrag bzw. die Begriffsbestimmungen im Anschluß 
an das Londoner Ultimatum, über die noch eingehende Mit¬ 
teilungen gemacht wurden. Es geht daraus hervor, daß unsere 
Qegner jede Bewegungsfreiheit der deutschen Luftfahrt durch 
Verhinderung jeder Ausnutzung moderner Technik unterbinden 
wollen. 

Die Behandlung verschiedener innerer Angelegenheiten, 
sowie organisatorischer Fragen rief eine längere Aussprache 
hervor. Aus dieser ist u. a. zu erwähnen, daß neuerdings noch 
in verschiedenen sächsischen Städten, wie Zittau, Großenhain, 
Döbeln usw. Flugvereine entstanden sind, die zum Anschluß an 
den Luftfahrt-Verband zu veranlassen als wünschenswert be¬ 
zeichnet wurde. Weiter wurde dringend darauf hingewiesen 
im Interesse der Reinhaltung des Luftfahrtwesens von un¬ 
lauteren Elementen in jedem einzelnen Falle etwa unter 
falscher Flagge segelnde Schwindler, die sich, wie es in jüngster 
Zeit öfters geschah, an Luftfahrtvereine heranmachen, zur An¬ 
zeige zu bringen und öffentlich zu brandmarken. 

Die Veranstaltung von aufklärenden Vorträgen über das 
Flugwesen wurde als besonders beachtlich bezeichnet und an¬ 
geregt, daß die Vereine im Interesse der Verbilligung sich über 
geplante Vorträge zuvor verständigen, wie überhaupt jede 
Fühlungnahme auch durch gegenseitige Beteiligung an Vereins¬ 
veranstaltungen zu begrüßen sei. Die Aufklärung möchte auch 
nicht zuletzt auf die großen Jugendorganisationen ausgedehnt 
werden. Das wichtigste Propagandamittel sei naturgemäß 
immer die Presse, mit der unbedingt regste Fühlung unter¬ 
halten werden müsse. 

Als geeignetster Ort der nächsten Sitzung der Interessen¬ 
gemeinschaft wurde wegen seiner zentralen Lage wiederum 
Chemnitz bezeichnet. 

Luftsport Glögau e. V. (D. L. V.). Wie überall im Deutschen 
Reich, so regen sich auch hier die Hände, um der deutschen 
Luftfahrt zu neuer Blüte zu verhelfen und das Interesse weiterer 
Kreise für den Luftsport zu wecken. Am 11. Oktober hatte 
der Luftsport Glogau seine Mitglieder, Gönner und Freunde 
zu einem Werbeabend nach dem Ev. Gemeindehause geladen. 
Nach einer von nationalem Geist getragenen Begrüßungs¬ 
ansprache durch unseren Vorsitzenden, Herrn Generalmajor 
Bode, in deren Verlauf der gefallenen Piloten ehrend gedacht 
wurde, hielt Herr Major a. D. Zimmer-Vorhaus einen bedeu¬ 
tungsvollen Vortrag über die Entwicklung der deutschen Luft¬ 
fahrt. Sein Vortrag fand allgemeine Zustimmung und reicher 
Beifall lohnte seine Ausführungen. Anschließend wurden drei 
Filme vorgeführt: die Junkers-Expedition nach Spitzbergen, 
Junkers Luftverkehrsfilm und der neue Z. R. III-Film. Hervor¬ 
ragend waren die Aufnahmen, welche das verspannungslose 
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Ganzmetallflugzeug der Junkers werke über den Felsgebirgen 
Spitzbergens zeigt. Der sehr gut verlaufene Werbeabend hat uns 
eine schöne Anzahl neuer Mitglieder zugeführt. Unseren Jung¬ 
fliegern sei noch der Dank ausgesprochen für die zur Aus¬ 
stellung gebrachten Modelle, die allgemeine Bewunderung 
fanden und Zeugnis dafür ablegten, daß sie unter ihrem Jung¬ 
fliegerwart, Herrn Proske, eine äußerst tüchtige Jugendgruppe 
geworden sind. Möchte die Jugend es den toten Fliegern 
gleichtun, an Willenskraft, Ausdauer und selbstloser Hingabe 
an das Vaterland. — Vorwärts, Aufwärts! 

Der Frankfurter Verein für Luftfahrt, Geschäftsstelle 
Robert-Mayre-Str. 2, teilt mit, daß seinen Mitgliedern auf der 
von der Südwestdeutschen Luftverkehrsgesellschaft im Rahmen 
des Netzes der Trans-Europa-Union betriebenen Flug¬ 
strecke Frankfurt — Fürth — München und in um¬ 
gekehrter Richtung gegen Vorzeigen der Mitgliedskarte, falls 
freie Plätze zur Verfügung stehen, eine Ermäßigung von 
25 v. H. des normalen Preises gewährt wird. Der Flug Frank¬ 
furt-München kostet demnach in diesem Fall statt 70 M. nur 
52,50 M. 

Mitteldeutscher Flugverband, Cassel. Am Sonntag, den 
5. Oktober fand eine Besichtigung des Segel fl ug- 
g e 1 ä n d e s Zierenberg am Dörnberg durch die gelegentlich 
der ersten Tagung der Gruppe Mitteldeutschland D. L. V. unter 
Vorsitz Sr. Exzellenz von Eberhardt anwesenden Vertreter der 
Mitteldeutschen Vereine statt. Die von uns dort geschaffenen 
Anlagen fanden die volle Anerkennung; sämtliche Herren 
waren sich darin einig, daß das Dörnberggebiet ein ganz aus¬ 
gezeichnetes Gelände für Segelschulzwecke abgibt. Die Be¬ 
sichtigung befestigte den am Vormittag bei der Sitzung ge¬ 
faßten Plan, am Dörnberg Segelschulkurse für die ge¬ 
samte Gruppe Mitteldeutschland einzurichten. Die notwendigen 
Erweiterungsbauten der Anlagen sind in Angriff genommen und 
die Grundmauern zu einer neuen großen Flughalle bereits 
fertiggestellt. — Bei Unregelmäßigkeiten in der Zustellung 
der „Luftfahrt“ bitten wir unsere Mitglieder, zunächst bei der 
Postanstalt vorstellig zu werden und erst, falls dieses erfolglos 
bleiben sollte, unserer Geschäftsstelle, Königstor 43, Mitteilung 
zu machen. 

Auf Anregung des D. L. V.-Bremen geben wir nachstehend 
nochmals kurzen Bericht über die Organisation 
unserer Jug’endgruppe sowie über die Anlage unseres 
Segelflugplatzes Zierenberg am Dörnberg. 

Anfang September wurde von uns hier in Cassel eine 
Jugendgruppe unseres Vereins gegründet, der gegen 150 junge 
Leute, meist Schüler höherer Lehranstalten und hiesiger ge¬ 
werblicher Schulen im Alter von 16—20 Jahren angehören. 
Diese jungen Mitglieder stehen durch einen Obmann für jede 
Schule mit unserem Jugendwart, Herrn Studienrat Schönberg, 
in Verbindung. Sie zahlen einen Beitrag von 25 Pfg. pro Kopf 
und erhalten dafür je 6—10 Mann eine „Luftfahrt“. Unsere 
Jungflieger sind in 5 Gruppen eingeteilt, die in Parallelkursen 
Unterricht in Flugzeugbau, Flugtechnik und Wetterlehre er¬ 
halten und je nach ihrer Geeignetheit früher oder später auch 
zum praktischen Segelfliegen, zunächst auf dem Wackeltopf 
und dann im Fesselflug usw. herangezogen werden. Ebenso 
werden die Schüler unter sachverständiger Anleitung ange¬ 
halten ihre Hänge- und Sitzgleiter selbst zu bauen bzw. Be¬ 
schädigungen zu reparieren. Als Segelfluggelände steht uns das 
Gebiet des Dörnbergs bei Zierenberg zur Verfügung, das wir 
für unsere Zwecke hergerichtet haben. Wir haben dort ein 
Holzwohnhaus aufgestellt, das neben Küche, großem Aufent¬ 
haltsraum und Geschäftszimmer im Dachgeschoß, Schlaf¬ 
gelegenheit für 20 Personen bietet, eine Feldküche sorgt bei 
größerem Andrang für warme Verpflegung. Für die Sommer¬ 
monate steht uns ein großes Wohnzelt zur Verfügung, während 
eine feste Flugzeughalle von 10 X 30 m sich im Bau befindet 
und in etwa 2 Wochen fertiggestellt sein wird. Als Fluglehrer 
haben wir die Herren von Schönebeck und von Fichte aus¬ 
ersehen; beide Herren sind geprüfte Segelflieger und Herr 
von Schönebeck hat kürzlich seine Zulassung für Kleinflugzeuge 
erworben. Unserem 1. Vorsitzenden, Herrn Amtsgerichtsrat 
a. D. Uecker, ist es gelungen, den Vorsitzenden des Kur¬ 
hessischen Jung-Landbundes für unsere Bestrebungen zu inter¬ 
essieren, welcher Herr uns weitgehendste Unterstützung zu¬ 
gesagt hat. Nach Fertigstellung unserer festen Halle und Zu¬ 
stellung der uns zugesagten Maschinen werden wir zunächst 
einen Kursus für die Turn- und Jugendlehrer der hiesigen 
engeren und weiteren Umgebung einrichten. Über die weiteren 
Fortschritte im Aufbau unserer Jugendgruppe werden wir hier 
berichten. 

Freitag, den 17. Oktober, fand in den Räumen der Loge. 
Kölnische Straße, unser diesjähriger B o e 1 c k e - Gedächtnistag 
mit anschließendem Lichtbildervortrag ‘des Herrn Robert 
Petschow: „Im Freiballon quer durch Deutsch- 
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Vereinsnachrichten 


Nr. 16 


1 a n d s Gau e“ statt. Nach der Gedächtnisrede des Herrn 
Lieberum zeigte Herr Fctschow eine Reihe hervorragender 
Aufnahmen aus dem Freiballon und schilderte in spannendem 
und humorvollem Vortrag den Zuhörern das Wesen und die 
Reize des Freiballonsportes. Oie Ausführungen des Redners 
fanden reichen Beifall und an dieser Stelle sei Herrn Petschow 
für die hervorragenden Darbietungen nochmals herzlich ge¬ 
dankt. Am 24. Oktober fand in Hann.-Miinden auf Veranlassung 
dortiger Kreise ein Lichtbildvortrag des Herrn von Fichte über 
die Entwicklung der Luftfahrt in Vorkriegs-, Kriegs¬ 
und Nachkriegszeiten statt, der lebhafte Aufnahme fand. Im 
Anschluß daran fand durch unseren 2. Vorsitzenden, Herrn 
Lieberum, die Gründung einer Ortsgruppe unseres Verbandes in 
Hann.-Miinden statt. Mit der Geschäftsführung wurde vor¬ 
läufig bis zur Wahl eines gesetzmäßigen Vorstandes Herr 
Fabrikant W. Musmann beauftragt. Wir wünschen der jungen 
Ortsgruppe lebhaftes Wachsen, Blühen und Gedeihen. — Für 
unsere Jugendgruppe sind 50 Modellbogen Nr. 1 (Junkers 
Limousine) eingetrofien, die Herr von Fichte den Jungfliegern 
zum Preise von 1 M. aushändigt. — Unsere diesjährige 
Jahreshauptversammlung findet am Freitag, den 
7. November statt. Näheres siehe Einladungen. 

Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt, Sektion Wupper¬ 
tal. — Winterberger Segelflüge. Am 18. und 
19. Oktober machte der Niederrheinische Verein für Luftschiff¬ 
fahrt. Sektion Wuppertal, seinen zweiten Ausflug nach Winter¬ 
berg. Annähernd 30 Damen und Herren, darunter die Mehr¬ 
zahl aus Elberfeld-Barmen, aber auch solche aus Mülheim 
(Ruhr). Dillenbürg und Berlin waren der Einladung gefolgt, um 
die Neugründung der Winterberger Ortsgruppe mit¬ 
zumachen. Nachdem am Samstagnachmittag im Kino-Theater 
in Winterberg ein Lichbildervortrag und vor allem die Vor¬ 
führung des von der Sektion angekauften, dreiaktigen, sehr 
schönen und interessanten R h ö n f i I m s der Wissenschaft¬ 
lichen Gesellschaft für Luftfahrt den Boden vorbereitet hatte, 
erfolgte am Abend im Hotel Leisse, unter dem Ehrenvorsitz 
des Herrn Bürgermeisters Müller, Winterberg, die Gründung 
der Ortsgruppe, der sofort über 20 Mitglieder beitraten. Es 
war besonders erfreulich, daß neben älteren Förderern der 
Luftfahrt etwa ein Dutzend jüngerer luftfahrtbegeisterter Mit¬ 
glieder einsprang, für welche zuin ersten Mai der Gedanke 
eines Abarbeitens des Jahresbeitrages durch praktische Mit¬ 
arbeit beim Flugzeugbau erwogen wurde. Dieser Weg läßt sich 
wahrscheinlich auch in anderen Städten beschreiten, um der 
tatkräftig mithelfenden Jugend die Aufbringung des Mitglieds¬ 
beitrages von 20 M. zu ermöglichen. Die Sektion ist glücklich, 
in der Person des Herrn Sparkassenrendanten Berghoff, 
Winterberg, einen hochgeachteten und tatkräftigen Vorsitzenden 
der neuen Ortgruppe gewonnen zu haben. Ein geselliger Abend, 
an dem etwa 60 Damen und Herren teilnahinen, stellte bei 
Spiel und Tanz auch bald den gesellschaftlichen Konnex her. 
Bereits am Nachmittag hatte das schöne, leider aber beinahe 
windstille Wetter es den Herren Steinmann und Lippisch aus 
Hagen ermöglicht, einige kurze Sprünge mit ihrer kleinen 
Schulmaschine „Baby“ den Mitgliedern vorzufühlen. Viel be¬ 
wundert wurde bei dieser Gelegenheit auch die praktische 
und schöne Flugzeugbauhalle, die Herr Steimnann aus Hager« 
auf dem Dumel errichtet hat. Drei Flugzeuge verschiedener 
Konstruktion des Herrn Lippisch, stehen zu Schul- und Übungs¬ 
flügen bei den verschiedensten Windstärken zur Verfügung. 
Von den vorzüglichen Flugeigenschaften des „Babys“ konnten 
wir uns dann am Soiintagmorgen, als der Wind aus Süden 
aufgefrischt hatte, am Südhange des Schulenbergs überzeugen. 
In wundervoll ruhigen und gleichmäßigen Fluge steuerten nicht 
nur der alte, bewährte Pilot Lippisch, sondern auch sein viel 
versprechender Schüler, Steinmann selbst, das leichte, elegante 
Flugzeug zu schönen und langen Flügen, deren Dauer nur durch 
die leider auch dort hinderlichen Telegraphendrähte der Eisen¬ 
bahn begrenzt wurden. Besonders bemerkenswert erschienen 
die überaus sauberen Landungen. Mit herzlichem Dank lohnten 
die Sektionsmitglieder den beiden Fliegern ihre in mutiger 
Pionierarbeit errungenen Erfolge. —■ Sehr wertvoll ist der 
Sektion die Zusage Herrn Steinmanns, für die Ortsgruppe 
Winterberg einen Schulapparat zum Selbstkostenpreis her¬ 
steilen zu wollen. Eine in der Samstagversammlung vor- 
genornmene Sammlung ergab in wenigen Minuten die be¬ 
nötigten etwa 1000 Mark. Wahrscheinlich wird die Sektion 
auch die Reparatur ihres Schulflugzeuges „Schlägel und 
Eisen“ in der Flugzeugwerft durch Herrn Steinmann vor¬ 
nehmen lassen, der auch hierfür weitgehendstes Entgegen¬ 
kommen versprochen hat. Die Sektion ist glücklich, auf diese 
Weise die erste Flugzeugwerft im Westen nach Kräften mit 
unterstützen zu können. Nachmittags wurde der Kahlen Asten 
bestiegen und die wundervolle Aussicht sowie die dort oben 
auf Veranlassung des Niederrheinischen Vereins für Luit- 
schi r fahrt errichtete meteorologische Station besichtigt. 
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Niederrheinischer Verein für Luftschiffahrt, Sektion Wup¬ 
pertal. Die Anzahl der von der Sektion gesammelten Protest¬ 
stimmen gegen die Niederlegung der Zeppelinw'erft in Fried- 
richshafen ist für das Wuppertal und das bergische Land auf 
332 000 gestiegen. 

Verein für Luftfahrt am Bodensee. Am Freitag, 7. Novem¬ 
ber 1924, erfolgte die Gründung einer J ungf liege r- 
g ru p p e. Die Gruppe, zum größten Teil aus Studierenden des 
hiesigen 'Technikums bestehend, will sich bald an den Bau 
eines Segelflugzeuges heran wagen. Sie bittet die Jung¬ 
fliegergruppen anderer Vereine, ihr durch Mitteilungen ihrer 
Erfahrungen auf dem Gebiet des Segelfluges an die Hand zu 
gehen. 

Leipziger Verein für Luftfahrt u. Flugwesen e. V. Mit¬ 
teilungen der Geschäftsstelle (Oberleutnant Roenneke, Leipzig. 
Promenadenstraße 6, Fernruf 29 300, Postscheck-Konto 
Leipzig 2847. 

I. V e r a n s t a 11 u n gen: 

Jeden Dienstag, abends 8 Uhr, Stammtisch im Ver¬ 
einslokal Deutsches Haus (Königsplatz). 

Dienstag, den 2. Dezember 1924, abends 
8 Uhr, im Vereinslokal „Deutsches Haus“ (Königsplaiz) 
Monatsversam m 1 u n g. 

Ferner werden unsere verehrten Mitglieder auf fol¬ 
gende Veranstaltung aufmerksam gemacht: Der Deutsche 
See-Verein veranstaltet am 28. November im Zentral- 
Theater einen Lichtbildvortrag über „Deutschlands Aui- 
bau zur Sec und in der Luft“. 

II. Verschiedenes: 

1. Durch Vorstandsbeschluß vom 17. 10. 1924 ist der Führer 
des L. Z. 126, Dr. Eekner, zum Ehrenmitglied 
des Leipziger Vereins für Luftfahrt und Flugwesen er¬ 
nannt worden. 

2. Zur allgemeinen Aufklärung gibt die Geschäftsstelle be¬ 
kannt. daß für diese zwar eine neue Fernsprech-Haupt- 
mimmer beantragt und bereits im neuen Fernsprechbuch 
eingetragen ist, daß aber vorläufig immer noch die bis¬ 
herige Nummer 29 300 Gültigkeit hat, bis an dieser Stelle 
eine entsprechende Bekanntmachung erfolgt. 

3. Anläßlich der erfolgreichen Überfahrt des Zeppelinluft¬ 
schiffes hat der Vorstand ein Begrüßungstelegramm für 
Führer und Besatzung nach Amerika abgesandt. 

4. Durch Beschluß der außerordentlichen Hauptversamm¬ 
lung vorn 7. 10. 1924 sind nachstehende Ausschüsse neu 
gewählt und jetzt mit folgenden Herren besetzt: 

a) A u s sx h u ß für Flugzeuge: Major a. D. 
Taeufcrt (Vorsitzender); Hauptmann a. D. v. 
Beguelin; Oberleutnant Roenneke; Oberleutnant Wil- 
lielmi, Kaufmann Job. Schröter; Kaufmann E. 
Petersen. 

b) Ausschuß f ii r Presse und Propaganda: 
Major a. D. Ernst (Vorsitzender); Hauptmann a. 11 
v. Beguelin; Oberleutnant Roenneke; Kaufmann Max 
Noack; Herr Herbert Schumann. 

5. Der Wanderpreis, welclien der Leipziger Verein für 
Luftfahrt und Flugwesen anläßlich der Rcichs-Polizei- 
wettkämpfe gestiftet hatte, ist dem Sieger im II. Faust- 
balltournier, Schutzpolizei-Berlin zugefallen. 

Hildesheimer Verein für Luftfahrt. Am Sonntag, dem 
28. September ds. Js., veranstaltete der Hildesheimer Verein 
für Luftfahrt e. V. seinen ersten Flugtag. Zu diesem Zw'eck 
war die Westflug G. m. b. H„ Bad Oeynhausen, mit vier Flug¬ 
zeugen erschienen, und zwar 1 Junkcrs-Vcrkchrs-Limousine. 
1 Albatros-Doppeldecker und 2 Mark-Sport-Eindeckern. Wäh¬ 
rend die Junkers-Limousine und der Doppeldecker Passagier¬ 
flüge über Hildesheim und Umgegend ausführten, hielten die 
beiden Mark-Eindecker die Zuschauer durch ihre kühnen 
Loopings. Rollings und Sturzflüge in großer Spannung. Ihre 
Führer Aue, Tödtheide. Jankowiak und Lebitz wurden beim 
Landen mit großem Jubel empfangen. Leider beeinträchtigte 
das unfreundliche Wetter die Veranstaltung sehr. Am 
12. Oktober ds. Js. konnte nach lüjähriger Pause zum ersten 
Male wieder ein Freiballon in Hildesheini starten. Es war dem 
Hildesheimer Verein für Luftfahrt gelungen, den „Hentzen“ zu 
bekommen. Die Führung übernahm Dr. von Abereron. Von 
prachtvollem Wetter begünstigt stieg der Ballon außer dem 
Führer mit noch drei Insassen auf. Mehrere Automobile ver¬ 
folgten die Fahrt und erreichten den Ballon nachmittags gegen 
5 Uhr zwischen Celle und Soltau. Das ruhige Wetter hatte 
nur eine langsame, aber um so genußreichere Fahrt gestattet. 
Am Abend vorher hatte Dr. von Abereron vor einer großen 
Zuhörerschaft einen sehr interessanten Vortrag gehalten, der 
durch Lichtbilder bereichert w'ar. Erwähnenswert ist die rege 
Anteilnahme, die die Bevölkerung den sämtlichen Veranstal¬ 
tungen entgegenbrachte. 
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Klasings flugtechnische Sammlung^ 


Bd. 1. Der Flugzeugmotor und seine Behandlung. Von Dipl.-Ing. 

Franz Lieck. 5. Auflage.1.— M. 

Bd. 2. Das Verspannen des Flugzeugs. Von Flugmeister Otto Toepifer. 

3. Auflage.i.— M. 

Bd. 3. Navigation und Kompafikunde. Von DipL - Ing. Lieck und 

Dr. Gagelmann. 2. Auflage.1,— M. 

Bd. 4. Wetterkunde für Flieger. Von Dr. Fr. Gagelmann. 2.AufL t,— M. 
Bd. 5. Materialienkunde. In Vorbereitung. 

Bd. 6. Flugzeugphotographie. Von Dr. J. Carus.I,— M. 

Bd. 7. Die Führung des Flugzeuges. Von Flugmstr. Otto Toepffer I,— M. 
Bd. 8. Das moderne Flugzeug. Von Ing. K. Waeller . . . 1,— M. 

Ferner sind 

Anleitung zu wissenschaftlichen Beobachtungen durch Ballonfahrer. Be- I 
arbeitet für den wissenschaftL Ausschuß des Berliner Vereins tfir Luft¬ 
schiffahrt von Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. Sflring u. Prof. Dr. Stade 0,50 M, | 


Bd. 9. Der Propeller. Von Dipl.-Ing. Harmsen.Ir— M. 

Bd. 10. Werkstättenarbeit am Flugzeug. V. Flugzeugf. Fritz Jensen ir— M 
Bd. 11. Die Werkst&ttenarbedt am Flugzeugmotor. Von Marine-Obering. 

Waldecker.. 1,— M, 

Bd 12. Betrieb und Betriebsstörungen de« Flugzeugmotors. Von 

Marine-0bering Waldecker ..1,— M. 

Bd. 13. Die feindl. Kampfflugzeuge. V. Dipl.-Ing. R. Eisenlohr 1 — M. 
Bd. 14. Großflugzeuge (Land- und Wasserflugzeuge). ' Von Dipl.-Ing. 

Bd. 16. Gaorrtl, Dr. Wallar» Dar Sagalihif asd ealaa Kraft- 

qaaliea ia Lsüftasaer. 2. Aaflags.1,— M. 

erschienen t 

Der Kompaßflieger. Von Flugzeugführer Leutnant Harmsen . . 1,— M. 
Das Fliegen. Von P. Bäjeuhr.1.— M. 


Klasings Autobücher * praki. Automobilisten! 


Bd. 2. Praktische Fahrkunde. V Fahr-Ing W.Wiedig. 2. Aufl. 1,— M. 
Bd. 4 u. 5 (Doppelbd) Praktische Wtake fflr Moftorradfakrar. 

Von Ing R. Göllnisch. 3 Auflage.2,70 M. 

Bd. 9. Sparsame und einträgliche Lieferungswagen. Von Reg.-Bau- 

meister Dierfeld. 47 Abb..1,— M. 

Bd. 10. Wie man seinen Wagen schmiert Von Ingenieur Vieillard. 

54 Abb.1.— M. 

Bd. 11. Reparatur - Werkstätten für Kraftfahrzeuge. Von Reg.-Bau- 

meister Dierfeld. 71 Abb u. 3 Tafeln.1,— M* 

Bd 12. Ausbesserung der Luftreifen. V. Ing. K Vieillard. 40 Abb. 1,— M. 
Bd. 13. Das Einstellen und Einschleifen der Ventile. Von Ingenieur 

K. Vieillard. 67 Abb.1.- M. 

Bd. 14. Wie man den Kraftwagen sauber hält. Von Ing. K. Vieillard. 

44 Abb.t,- M. 

Die Sammlung ' 

Filius: Ohne Chauffeur 

Ein Handbuch für den Besitzer von Automobilen und Motorradfahrer 
Populäre Darstellung des Automobils und des Motorrades. Ratschläge 
über die Behandlung. Verhaltungsmaßregeln und Auskunft bei Defekten 
11. Auflage. 560 Seiten, reich illustriert 10,— M. 

Filius: Die Kunst des Fahrens 
ErfSnongsband tu den viilbenitzteD Hudbodie „Ohne Chauffeur*' von Fdies 

3. Auflage. 376 Seiten mit 205 Abbildungen 
Preis 5,- M. 


Bd. 15. Handbuch des Cyc’ecarbaues. Von Regierungs-Baumeister 

Dierfeld. 171 Abb.1,— M 

Bd. 16. Praktische Wieke fflr Motorbootalakrer. Von Dipl.-Ing. 

Wassermann 79 Abb.... 1,— M« 

Bd. 17. Autopr»ktikum. Handbuch für Reparaturwerkstätten. Von 

Ing. Philipp Kink. 40 Abb.1,— M.. 

Bd 18. Kleinkraftfahrzeuge aller Arten und Länder. Von Ing. Egoo 

Hustaedt. 79 Abb.1,— M. 

Bd. 19. Umsatz Steuer-ABC für Automobilindustrie und Automobil¬ 
bandel. Von Generalsekr. Joh. Buschmann.1,— M. 

Bd 20. Der Fahrrad-Hilfeesotor and das Lelchtsaotorrad. Zur 
Orientierung für Laien v. Ing. Dr. Carl Trautvetter. 79 Abb. 1,80 M. 
Bd. 21. Rechtstaschenbuch für Kraftfahrer. Alphabetisch nach Stich¬ 
worten geordnet. Von Dr. jur. P. Weitz. Im Druck. 

'ird fort gesetzt 

Die Prüfung des Kraftfahrers 

Von 

Zivil-Ingenieur M. Wohlbrück 
Automobil-Lehrbuch in Fragen und Antworten 
4. Auflage in Vorbereitung 

Hergt: Autlers Kindergarten 

Mit über 200 Abbildungen. Preis 3, - M. 

Ein ungemein praktisches Buch für den Anfänger 


Mitteilungen des Instituts für Kraftfahrwesen 

an der sächsischen Technischen Hochschule Dresden 

Herausgeber: Dip\-lng. Otto Wawrziniok, ord. Professor an der Technischen Hochschule Dresden, Direktor des Instituts für Kraftfahrwesen 
1. Saounelband. 108 Abbildungen auf Kunstdruckpapier. Preis 4,— M. 2. Saaamelband. 96 Abbildungen auf Kunatdruckpapier. Preis 4,— M 

Forschungshefte zur Auto-Technik 
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Dr. Ekfcener und seinen Kameraden! 


Üiwg des Luftweges London—Indien mit voller Klarheit er¬ 
kennen müssen, daß p ent sc h l än ä iw in ne r c uro P ü i - 
sehen und im W,ei 11 m i t V er K ehr nicht ä*g*uu~ 
sc ha H e n is i; wnjii dürfcm wftvannehumu;. dä# ssfue 
Sicherung, et habe fn Päris für die Aufhebung der B^tlromuri- 
gen gewirkt, ehrlich gemeint ist» dfe ßnüsobWdutig :: liegt öfcht 
hei ihm; sondern ruht Ith Schoße. der — - 

und was. dürfen wir von ihr wirrten? — 

Frankreich weiß gemm, daß Üm L ; uftschiff ah 
Kriegs w u sie völlig a&spes pfell hat’ • indzitem 
wird dern englischen Bruder der große Wert des Lidf schliff 
als AuikLiriifiRsmit.tv;} für die f lotte Mmm. an die Wand ss&« 
malt, der Leiter des französischen Luf1u m t es / 
Laurent t y n a o, aber sieht keinen Ptermift Uir Um« Am- 
hau der Luftschiffe vor, sondern druckt seine MiUipoen- 
\ o r d e r u n g c n; in d e r K e mm er soeben restlos Ihr die 
Verbesserung und Vermehrung von Frank- 
r e i c h %■ J- r i e d U e ti t t u F i n g ;?. e u g U o i t e durch, die 
dem Lande die Oberhand fri der Luft auf ewig sichern 
«Alt 1 ‘ V V-;‘-r;' v- -V'L ; v '-F.h 

Was niitzt ^s, wenn f t n n k' r t i c h — wie man eben 
in einer IrmiihWUchsst fach^eitschnft liest — jetzt mit schöner 
Geste der wV^suhhftchkeH^, nachdem die Äaiiie Kultur weit 
sich emüüfL uns die Frledrichshafene? Bauhailn fassen swiil. 
dafür aber , t g^nz nebenbei*" natnrlji^i K o $p e n s a iu n e n 
f ii r sich a 1 lein ir* form beAortueier i: r i ei ch t er u n g 
f ii r sc ! n eh Lu 11 v er kehr ii h c t de u i^c h e s 
Reichsgebiet fordert; was nütii weuh dte .Ägriffs- 
hestimiriöngeit“» die den Bau braiichbafer und v/iri^hsltlföher 
Verkchrsfuftschiffe und -flugzeuge völlig Llhmkgen, nicht so- 
fort fallen! 

Wir dürfen daher vöm ReicbsUiftarnt uhd von der Rehdrs' 
regierung erwarten; daß sie den Entschhiit, yOfri L iamnir 
!925 ah jede m a u s i a ii d i-s c h eo V ) u % % e ug 4 gleich 
welcher Größe, das Lin ÜI e gen in da s Re ich s g e h i c i 
zu verbieten, mit allen Mitteln zur Wahrung der 
•d e n i s c h e n L u f t h o ii e i i durdiiührit Dem Vorschlag 
einer M i I d e r u n t der ,;pegrdfsb^sl[inmmng;ert v * müssen wir 
ein festes ,,N i e röä ; enTgegeriScblcud^ru, nur um 
V 0 i li g e A u i h e b u u e; d e ? h u w ü r d i g e ri f c s s & l n 
kann es sich handeln! 

Wfr fordern, i tu N a m en dkr K «-jra t u n d d e s W ei t- 
I o r t s c h t i 11 s- v 0 U i z c u { c. « c i i L e ? e c Ii i f it U u k n n d 
f re i e B a li n f ti r die Be t e f I i g u n g am i r I e d li c h eh 
VV e l r I u f t ,v e r k c h r 1 

Der Wahrheit, und Gerechtigkeit zum Stege! 

Ls geht tmt die Freiheit der deutschen Luftfahrt! 


Bei nt \V j ed erbht r e ten d e r hei rn a t.l i c hen 
Lude K t ü ü l Eue h z u m Will k o m m c n Ua 

ü:t s o Volk io tic-isst-öf. VeTch ruu und rnit 
heijJem Da nk » nt tte r 

Als Ihr im Geiste des alten KähiCKm Vom t^*den^ee die 
4 fntdKt iseitte r LeberisarbejfgUlckhatic Soliitl iiber 
ie* Ozeans Weite, führtet; da Joigtcn mit Strdz *dtHl hoch- 
**JüpK*mteiv Mdlloricn GeuWcher- OR CiL die ihr 

•.üllhracht, Ikß eftdikh einmal das ekle Purie(ge?ST}k — leider 
Gr für kurze 2cu — vcrstummciL erhöh des Volkes hin- 
v^imkeues Sel bstbe wuß tst in w ieder zum utfd Ver- 

>M\ef Xnkhnft L 


Ms -echt deutsche Männer habt Ihr der Welt den Sieg 
des d e i* * * £ b e tr um bk u j?^fn 


s g b e n um b e u K s a men W n 1 e n s vdteabarrt 

..che Genius erhob sich zu hohem Flage"-- 

and das' WW nach dem Kriege haben wir echt deutsch 
Otistcs einen Hauch verspürt! 

Vte ihr geleistet für den deutschen Namen ist mehr «L 
‘ v laesend Oiplomateh vorher gekrnim. i.>? mehr, *L es tau- 
Mnü Diplomaten je werden vollbon^rf können — es hl eine 
‘»rftBLat; dLe E u ch ul em aI <; tct feh W e r de ri 
G-H* '■ / 

hir habt den Weg gezeigt mm wahren Wiedenuvfbau, Ihr 
Gabt dne neue W e 11 v trk e h f s Cp o eine neue 

W e i f wr.i r t .*• c h a f t s e p o c h e eingcldte.t - und wenn das 
c n i s c |t e W e r k, das ö roß 1 u 11 s c.lH f 1, künftig von 
Liken zü Erdteil seine Bahnen ziehen .wird, wird es im 
Ziehen des f r i e U i i c h e n W e 1 t v e r k e h r > dies Länder 
äaeh innerlich einander uäherbrMgGt;imd als ...ffteden$- 
enge!“ in Wahrheit vo ! k e r v e r s ö h n e n d wirken. — WM 
WoMe der Allgemeinheit — Und deshalb ist. Eure lat eine 


Kultur tat! 

Ihr habt dureh Eure Leistung der 


. __V ailLr Diktats, der londoner 

^egriffsbestlmmutigen’‘ klar vor Augen geführt! Aus dein 
Korden dringen die Stimmen; Männer der schwedischen 
^issensdiaft Wendfeu -.sich an die hdufraten Schwfeterdkndü- 

mien' und fordern die Erhaltung des deutschen ZeppdlnhUN 
M-htfles zur V ö;Mi c r u o g d e r \v i s sensc h a f l I i Vh 0h 
l r s cliun g, Fritjof Mausen Will den lange bei uns gc- 
htgtan Plan der Erforschung des Arktis durch das Großinft“ 
«I bsidigsi in die Tat 

; . '-6ocli'. ; WaS' nützen .alle P’Jnec wenn wir a ul d e m W e g e 
? t>f Aufhebung der. ,.B an b Cv$cllr ä n k u n g en u biv 
10T. t e u m k e I n e n S c n r»i t y.o r %v a r t s gekommen 
htiü Wohl hat der Leiter der ehgLfscheri ZivUluftfatu^., Sir 
-Gacker. jetzt auf seinem Erkuminngsflcige zur F^chl*^ 
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Nr. 17 


Winke zur Veranstaltung von Lehrgängen über Luftfahrt. 


Die LuftfahTt hat nach dem Kriege eine neue Stufe ihrer 
Entwicklung betreten: in der Form des Luftverkehrs kommt 
sie schon jetzt recht praktischen Bedürfnissen entgegen. Mit 
schwärmerischer Begeisterung ist ihr daher nicht mehr ge¬ 
dient, sie will nicht bloß mit dem Herzen, sondern vor allem 
mit dem Kopfe erfaßt, will richtig verstanden sein. Aber 
leideT stößt man da, selbst bei sonst Hochgebildeten, noch 
heute auf viel schwere Irrtümer. Darum gilt es nun, Kennt¬ 
nisse und klare Vorstellungen in weiten Kreisen zu verbreiten, 
und dies auch schon bei der Jugend. Ein vorzügliches Mittel 
dazu sind Lehrgänge für LuftfahTt, und es ist hoch¬ 
erfreulich, daß sie bei- den Vereinen des D. L. V. immer mehr 
Anklang finden, wie aus zahlreichen Anfragen hervorgeht. Auf 
Veranlassung des Verbandsvorstandes seien hier einige Winke 
für die Veranstaltung solcher Lehrgänge gegeben. 

In zwei verschiedenen Formen haben sie bisher statt¬ 
gefunden : 

1. Lehrgänge für Vorbildung von Lehrern 
zu Vertretern der Luftfahrt an den Schulen, wie sie in Dresden, 
Breslau und Frankfurt a. M. veranstaltet wurden. Die so vor¬ 
gebildeten Lehrer sind dann bei weiterer Vertiefung in den 
reichen und anziehenden Wissensstoff in der Lage, wißbegie¬ 
rige Schüler ihrer Anstalt, die dazu neigen, in einer der Alters¬ 
stufe jedesmal angemessenen Weise zu belehren und gelegent¬ 
lich auch bei der Gesamtheit ihrer Schüler Teilnahme für die 
Luftfahrt zu wecken. 

Bei Lehrgängen dieser ersten Art empfiehlt es sich, vorher 
schon mit der betreffenden Schulbehörde und der Bezirks¬ 
gruppe des „Deutschen Philologenverbandes“ für die Lehrer 
an höheren Schulen jeder Art, sowie mit dem betreffenden 
Lehrerverein für die Lehrer aller übrigen Sch ul gattun gen sich 
ins Einvernehmen zu setzen. Mit ihnen gemeinsam wäre auch 
die wichtige, aber verschieden beantwortete Frage zu ent¬ 
scheiden, ob der Lehrgang während der Schulferien oder in 
der Schulzeit abzuhalten ist. Die Schulbehörden haben sich 
bei den bisherigen Lehrgängen freundlich entgegenkommend 
gezeigt. Das Preußische Ministerium für Volksbildung ist ins¬ 
besondere auch bei den von ihm selbst an Universitäten und 
Technischen Hochschulen veranstalteten Lehrgängen für Lehrer 
der Mathematik und Physik bereit, Vorträge über Gebiete der 
Luftkunde und Luftfahrt mitaufzunehmen, und sieht darauf be¬ 
züglichen Vorschlägen von Vereinen des D. L. V. gern entgegen. 
Auch hier werden die Lehrervereine bereitwillig nähere Aus¬ 
kunft geben. Übrigens steht dem nichts im Wege, daß auch 
zu dieser Art von Lehrgängen andere Teilnehmer als nur 
Lehrer zugelassen werden. 

Bei den Kursen für Lehrer möchte ausdrücklich in einem 
Vortrag darauf hingewiesen werden, daß unsere Jugend auch 
zu verständnisvollem, sozusagen luftpolitischem Denken er¬ 
zogen werden muß. Das deutsche Volk hat bisher in seiner 
Geschichte unter der Lage seines Landes fn der Mitte Europas 
schwer gelitten, Angriffen von allen Seiten und einer Ein¬ 
kreisung leicht ausgesetzt, von der Möglichkeit, sich See¬ 
geltung zu erwerben, fast ausgeschlossen. Die in der 
Wilhelminischen Zeit erworbene Seegeltung verlor es im Welt¬ 
krieg wieder eben infolge dieser kontinentalen Lage. Durch 
den so kräftig aufblühenden Luftverkehr ist für Deutschland 
die Zeit gekommen, daß gerade diese Lage mitten zwischen 
anderen europäischen Mächten ihm zugute kommen kann. Eng¬ 
land ist bei dem Flugverkehr mit einem großen Teil seiner über¬ 
seeischen Besitzungen, Frankreich bei dem mit Rußland, Italien 
im Flugverkehr mit den nordischen Reichen, einschließlich Ruß¬ 
land, auf den Weg über Deutschland angewiesen. Das Über¬ 
fliegen seines Hoheitsgebietes darf Deutschland aber nur dann 
dulden, wenn es auf diesem Gebiete die gleichen Rechte wie 
alle anderen Mächte genießt. 

Einen großen Vorteil hat Deutschland in dieser Hinsicht 
schon jetzt gewonnen: die Erzeugnisse seiner Luftfahrzeug¬ 
industrie sind in aller Welt hochangesehen und begehrt, und 
seine Luftverkehrsorganisationen umspannen einen großen Teil 
der Erde. Welche Möglichkeiten eines Luft schiff Verkehrs 
von Erdteil zu Erdteil infolge der glücklichen Überführung von 
LZ 126 nach Amerika sich für uns ergeben, ist abzuwarten. 
Der Flug verkehr aber bewegt sich in Rußland schon heute 
fast ausschließlich auf Junkerslinien, teils selbständig, teils in 
Verbindung mit der russischen Gesellschaft Dobroljot, und diese 
Linien erstrecken sich weiter von Moskau sibirienwärts bis 
Kasan, nach Turkestan und Persien, wo die Einrichtung des 
gesamten Luftverkehrs von der Regierung Junkers übertragen 
ist. England (Short Brothers) verhandeln mit den Dornier- 
Metallbauten in Friedrichshafen und Pisa über die Erwerbung 
von Ganzmetall-Flugbooten. Wegen des Baues von Luft- 
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schiffen stehen England, Spanien und Rußland mit Friedrichs¬ 
hafen in Unterhandlungen. In Nordamerika gibt's nicht nur 
eine Goodyear - Zeppelin - Gesellschaft, also eine amerika¬ 
nisch - d e u t s che , sondern auch eine unter Mitwirkung des 
bekannten Großindustriellen Ford in Detroit entstandene 
Junkers -Corporation of America. In den Staaten Süd¬ 
amerikas und auf den Großen Antillen verkehren überall 
Junkersflugzeuge. Von alledem soll unsere Jugend auch er¬ 
fahren und sich in den frohen Gedanken hineinleben: wenn 
See geltung Deutschland auch auf lange Zeit noch versagt ist, 
im Besitz einer Lu ft geltung ist es schon: und wie es diese 
durch friedliche Arbeit erworben hat, so wird es ihm 
auch gelingen, auf friedlichem Wege durch deutschen Geist 
und deutschen Fleiß diese Luftgeltung zu einer neuen ein¬ 
flußreichen Weltstellung zu erweitern. 

2. öffentliche Vortragsreihen für Hörer aus 
allenKreisen, 

wie in Leipzig und München. Insbesondere ist dabei auch an 
die Mitglieder der Vereine selbst gedacht. Für diese ist es erst 
recht angezeigt, daß sie in der Sache, die sie als Mitglieder des 
Deutschen Luftfahrtverbandes mit vertreten, auch wirklich hei¬ 
misch werden. Da aber die Zeit des einzelnen durch seinen 
Beruf und seinen Anteil am öffentlichen Leben jetzt viel mehr 
als früher in Anspruch genommen ist, muß ihnen eine nur wenig 
Zeit raubende und doch kräftig anregende Gelegenheit dazu 
geboten werden. 

Sehr zweckmäßig ist es, die Leitung des Lehrganges 
einem Herrn zu übertragen, der, wenn irgend möglich, bei 
jedem Vortrag zugegen ist und etwa erwünschte Auskunft er¬ 
teilen kann. 

Bei vier Lehrgängen waren die Vorträge auf vier bis fünf 
Tage verteilt. An vier Tagen wurden in Dresden und in 
Frankfurt im ganzen zehn, in Leipzig sogar 15 Vorträge ge¬ 
halten, in Breslau an fünf Tagen zehn. München hatte seine 
zwölf Vortäge auf zwölf Wochen verteilt, in der Weise, 
daß jeder Freitag Vortragabend war. Überall wurde nach jedem 
Vortrag Gelegenheit zu einer Aussprache, zu Fragen und Er¬ 
gänzungen geboten. Alle fünf Lehrgänge hatten einen vollen 
Erfolg, alle waren gut besucht, die Teilnehmer schieden voller 
Dankbarkeit, und die Vortragenden waren sehr befriedigt von 
der gespannten Aufmerksamkeit ihrer Zuhörer. 

Mit der Begleichung der Kosten wurde es verschieden ge¬ 
halten. In Dresden war der Lehrgang unentgeltlich, nur eine 
kleine Einschreibegebühr zur Deckung von Trinkgeldern u. ä. 
wurde erhoben. In Breslau! übernahmen die „nicht unbeträcht¬ 
lichen“ Kosten ausschließlich die Vereine der Schlesiergruppe. 
In Leipzig, noch zur Zeit der Geldentwertung, kostete die ganze 
Vortragsreihe 50, der einzelne Vortrag 20 Goldpfennige. Ver¬ 
einsmitglieder zahlten ermäßigte Preise, Schüler die Hälfte. 
In München betrug das Entgelt für den ganzen Lehrgang zwei 
Goldmark, Mitglieder waren frei, ebenso die Jugend, wenn der 
Betreffende sich verpflichtete, sämtlichen Vorträgen beizu¬ 
wohnen und sich am Schluß prüfen zu lassen, außerdem Mit¬ 
glied einer Jugendabteilung zu werden. 

Als ein Bedürfnis wurde allgemein eine gedruckte knappe 
Zusammenfassung des nötigen Wissensstoffes empfunden, die 
den Teilnehmern an den Lehrgängen zur Vorbereitung emp¬ 
fohlen und auf die in den Vorträgen selbst Bezug genommen 
werden könne. Dem Bedürfnis soll entsprochen werden. 

Da jede der beiden Formen von Lehrgängen ihre Berechti¬ 
gung und ihren besonderen Wert hat, und da die Vereine, die 
mit der Einrichtung einmal den Anfang gemacht haben, ihre 
Wiederholung beabsichtigen, so wird der Rat gegeben, Lehr¬ 
gänge für Vorbildung von Lehrern und öffent¬ 
liche Vortragsreihen miteinander abwech¬ 
selnzu lassen. 

Um das Entwerfen einer Vortragsreihe zu erleichtern und 
damit die verschiedenen Zweige der Luftfahrt und ihre Be¬ 
ziehungen zu nahestehenden anderen wissenschaftlichen und 
technischen Gebieten möglichst berücksichtigt werden, stellen 
wir hier den Rahmen auf, innerhalb dessen die bisherigen 
Lehrgänge sich bewegt haben, samt der sich ergebenden Glie¬ 
derung des Stoffes, dazu die über Gegenstände jedes einzelnen 
Gebietes gehaltenen Vorträge. Die Vereine Dresden, Breslau, 
Leipzig, München, Frankfurt a. M. sind dabei nach der zeit¬ 
lichen Reihenfolge der Lehrgänge! geordnet. Da der Lehrgang 
meist auf wenige Tage beschränkt werden muß, ist es natürlich 
unmöglich, jedesmal alle Gebiete zu berühren. Bei der Aus¬ 
wahl werden oft die gerade vorhandenen Vortrags¬ 
kräfte maßgebend sein. .Auch die hier gegebene, der Luft¬ 
fahrt selbst und ihrer Entwicklung entsprechende Stoffgliede¬ 
rung läßt sich aus Rücksicht auf die verschiedene Abkömmlich- 
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Winke zur Veranstaltung von Lehrgängen über Luftfahrt 


keif der yi»rtra«en<ieit ltrfdet Picht immer^halten. 


Leipzig: Oberl. T s c b o e l i .* c h , Dresden: RhÖhrSegdflugt'. 

Frankfurt a. M.: I>jpl.4ps. K i e rn p e r e r , Frledrtchshafcn; 
Ql eh - und Segelflug, 

b) Motorflug. 

Dresdenr Haijptm. a. IX C1 e m e r caifrL ing.i Motpfßug 
(mit Versuchen und Vorführungen). 

Breslau: Hanplm- a. D, Thomas : Bilder aus dem Fl iegür- 
leben. Die EntwkWung des Mo torflug Wesens, 

Br eshsu: Zivil-big. S i n m p i : Der: moderne Flugsebgino tor. 

Leipzig: pfpl.rlnx- Öifetmamu . E^$aü; Fiugtecbnik; 

München: Reg-Baumeisier S t a u f e r : Flugzeugmötor und 
Propeller. 

München: Dlpl.-log. S c h e u c r m ä.n n : Flüj^cüghau. 

München: Verw.-Ass. ö e. n Hier; Flieger wallen ü. LidikainpL 

München: Stad ui linkte r Sch fr I nk : Das Flugzeug im Dienst 
der anderen Waffengattungen. 

Frankfurt a. JA.: Dipj.-Ing. Kronicr ; Konstruktion von Flug¬ 
zeugen. 


bei dfc« ftedpern clb Wohnort idchi angegeben; fsLsiöd sic am 
Orte des Lelitgangs wohnhaft. 

i Allgemeine Fmfüfming, 

Dresden: G^h. Studlef>faf ProLIir, Forsch el* Meißen. 
tätg&m: ProX -Dt. $c h n e c k. 

Leto^ür Geh. Rat Prof. Bn Wiener. 

Ffankiütt a. M.: Geh, Rat . Ftof. Dr Wa c h $ m u ih; 

Z. Cfcscbicbte der Luftfahrt 

Breslau: ZlvitIngenieur $ t u-m.pI DW Bntwkklunfi der 
Luftfahrt. 

München; B^uptmunn a,D/Mol I er ; t^vtwlckbing de* Ftofc- 
wesens unter Berücksichtigung der bayrischen Fliegertruppe. 

3, Oie Luit 

a) Luft- und We-t X e rkonde, 

Dresden: Prof. Dr. Al (, Leiter der Sachs-, Landesweiterwarte: 
Luft und Wetterkunde. 

Breslau: Dr. Feige, Leiter des Observatoriums Knetern: 
Die physikal. Unterlagen meteorologischer Beobachtungen. 


S t r 11« - W*twer«wg?cug der Luftfab»Teug-Gep*l!schatt Stralsund., 

Bel der Nachtflugversucbi«treciie Berlin-Kopenhagen, die vom Deutschen Aeru-Lloyd betrieben wurcte, wäreo auOel einem Dornlei filURbooi 
Delphin“ zwei Wasserflugzeuge der I, u Hfa b. r* e u gge-5* {lieft 3 f i W«ftt Sttttlrund mit Erfolg ilUg. von denen ^fr elftes Jm 
Bilde bringen. Gbot die neuvTeo ring?eugtypen der L- f\ ,<j. Sualsund harten wir bereits ;An Heft-tl, S.. 190 berichtet 


6, Modellbau und Modellflug. 

Dresden; cami. Ing. £ 1 z.e ; Mcdellhaii, mit Vorführung von 
Modelhliigen. 

Breslau: Observator H n t t m a rui : Ortiiidjageu und Be¬ 
deutung des Modellbaues. 

Frankfurt a M.: Vorführung von ModeUflügen. 

7, Luftverkehr - and Luf tpoflt ik. 

Prüden: L>r P q *r $ £ h e 1 ; Der Luftverkehr. 

Bredaii; .M4ior" Xinnoe r - Vorbau s i Der Luftverkehr. 

Leipzig: Oberleutnant R o e n n e c k e : Der modeine Luft¬ 
verkehr. 

Mit tiefen Direktor An ge t rh u n d ; Der, mcKierue Luf t - 
verkehr. 

München: Stadtdff ektor S c h fr | p % • Lüftpoljakv 

Frankfurt u. M.; JXlpL-big. < ) f t u r m a n n . Dessau Kai- 


Mcteorologische • Beratung 
Leiter der iandeswetter- 


Leipzig: Ptof. Dr, W e i c. k m a n n 
des Luftverkehrs. 

München: Prob Dr. Sch mtsu ü, 

■ ■ warte; Wetterkunde, 

Frankfurt a. M.: Pr. K o s ch m i e vJ er: Luftfahrt und Wetter* 
■^bpL-.U'jf.Xfe'tllT^; f öFde rndenrid hewtuende. 

PresdöiT; F-^ud. Dt, T r ß l f t z : Luffkräfte, 

Breslau: Ptx£ Dr. Tr e lf t z , Dresden; Theorie d. Lnftgesetze. 

Leipzig.; <kh, Rat Dr. Wiener: Luftkrüfre ftnit Vefsuciien), 

Leipzig:. prFvuidOJte«t Dr S ch il Fer : Neue Ergebuisie der 
Lüftkraftiehr*. 

f .eipztgi PtAf- Ptv W i g a ö d. fiat 
Aimospliäre mit dem Flugzeug. 

Leipzig:; Prof. Dr. W eje k m a n n 
XirUDilhtgen .Segelfluges. 

4 Öe^eguitg milgasgetragenert Luftfahrzeugen, leichter als Luft 

ü) IBal lönf a n r x. 

Breslatr Pt- Wulii : Ballonsport und die wichtigsten Boni- 
instrmne.fi'tfc. 

Ltihzlit: Irtgunicur C,. %V e y h rn a n a , BerUo: Freiballon und 
FreibaHoniühfuhgv 

prankftiFt 4. Mi: Prof. Dr. L t ti k e 

föhrung ‘ •,vL .. ............. 

b) LuHschlffahrt. 

Dresden ; ehern, 3'»Schiff-Fiihrer Maj. ü a i B ü r l r Lüftschiffahrt. 

Leipzig; Df/W, f&rstcr: Bau und Cimichtuiig der deut¬ 
schen Lult.schjfie. 

e f h e-r ftlfc: Tliti^keit. dc^ Marmeluftschiffes .1. 5<X 
über d^m MiffvdVrteer. In^esondtTe seine. Afrikafahrt 

Frankfurt MD- Prot Dtol Eb e r h a t d, Darmstadt: 
Das Am^rikaschlff der 2cppt'Knwerke, der transozeanische 
und LtiftKi^Öffyefkelttv Untergang der 

,>Di>rnuideu". 

5. Bewegung «dt Luftfahrzeugen ohne Traggas* >ebwsrer 
als Ltrtt, Flug, 

a) OleiU u. n ‘ ^ 

(SegetRuc rrtU scliv 

Dresden: Ober!. T s e h o u l t u 

Öreslau: Dipl.-ing Hehve: 
lefstuiige». 


ErforAchuhg der 


meteorologLsch^n 


Theurie der Ffeiballön 


Rhön. 

SegtlflUg^ 
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Die Flugzeug-Modellbogen 


Nr. 17 


Anschauungsmittel wurden bei den Vorträgen in 
großer Zahl verwendet: Maschinen, Apparate, Instrumente, 
Modelle, Karten, Lichtbilder in Menge. 

Damit die bei den Lehrgängen gemachten Erfahrungen für 
künftige Veranstaltungen nutzbar gemacht werden können, 
bitte ich die Vereine des D. L. V., mir sowohl die beschlossene 
Vortragsfolge, als auch nach Durchführung des Lehrganges 


einen ausführlichen Bericht über den abgehaltenen Lehrgang 
unter Mitteilung aller wertvollen Beobachtungen und etwaiger 
Vorschläge zu senden. Sollten inzwischen schon weitere Kurse 
für Luftfahrt stattgefunden haben, so erbitte ich mir auch dar¬ 
über noch nachträglich Bericht » 

Zu weiterer Auskunft bin ich stets gern bereit. 

Meißen, den 11. November 1924. Poeschel. 


Die Flugzeugmodellbogen. 


Die ersten vier Modellbogen deutscher Flugzeuge 
sind nun herausgekommen und ein Doppelbogen vom neuen 
Zeppelinluftschiff ZR III ist ihnen gefolgt. Sind die 
Flugzeuge im Maßstab 1 :30 gehalten, so mußte beim Luft¬ 
schiffbogen der 250. Teil der natürlichen Größe verwendet 
werden, um im Rahmen von 2 Bogen zu bleiben. So ist also 
das Modell 80 cm lang. Jeder Bogen kostet 1 M., der Doppel¬ 
bogen, wie er beim Metallflugzeug Dornier-Komet und 
beim Dietrich-Gobiet-Verkehrsflugzeug sowie 
beim Z R III erforderlich wurde, 2 M. Die letzten beiden Flug¬ 
zeuge haben etwa 55 cm Spannweite und über 40 cm Länge. 

Es sind mir eine Reihe von Mitteilungen zugegangen, in 
denen das Erscheinen solcher Modellbogen hauptsächlich im 
Interesse der Förderung unserer Jugendgruppen, für die 
sie ja in erster Linie bestimmt sind, freudig begrüßt wird. 
Aber schon hat auch eine Gruppe mitgeteilt, daß die Bogen 
zu schwer auszuführen wären. Und hierüber sei nun einiges 
gesagt. 

Natürlich ist eine Ritterburg einfacher herzustellen. 
Aber in der ganzen Luftfahrt ist nun mal mehr Emst er¬ 
forderlich im Kleinen wie im Großen. Der Text unserer Fl.u g- 
zeugmodellbogen ist so eingehend gehalten und alles 
mit Zahlen so genau für das Zusammensetzen vorbereitet, daß 
es unmöglich ist, etwas falsch aufzubauen. Manche Teile, ins¬ 
besondere die FlügeL verlangen allerdings sorgsames Arbeiten. 
Als Klebestoff sollte nur Syndetikon verwendet werden, 
der auf den Kleberand und den Teil, an dem der Kleberand 
angeklebt wird, dünn aufgetragen wird. Dieses Aufträgen ist 
ungünstig, da der Klebestoff dann zu langsam trocknet. Bis es 
getrocknet Ist, sichert man die Klebestellen mit Stecknadeln. 
Es ist sehr wichtig, nicht übereilt zu arbeiten, da man sonst 
beim Zusammenbau Schwierigkeiten erhält. 

Man beachte noch folgende Punkte: Die ausgeschnittenen 
Teile versehe man auf der Rückseite mit ihrer zugehörigen 
Nummer, damit man sie immer wieder erkennt. Dann ritze 
man mit einer Nadel leicht die Biegelinen der Kleberänder, 
damit sie sich leichter umbiegen lassen. Ehe man z. B. einen 
Rumpf zusammenklebt. passe man die Spanten usw. ohne 
Klebestoff erst ein, um zu sehen, ob alles richtig gebogen ist. 
Geht man dann an das Zusammenkleben, so ist genau die Be¬ 
schreibung zu beachten, die Hinweise über die Reihenfolge 
des Zusammenklebens enthält. Gewölbte Teile, wie Flügel, 
biege man vor, in dem man sie vorsichtig über eine Tischkante 
zieht. Sehr anzuraten ist es, z. B. Rumpfspanten, aber auch 
Flügelrippen mit dünnem Karton zu verstärken. Wo Karton 
unbedingt nötig ist, etwa zur Verstärkung von Steuerflächen, 
ist dies immer ausdrücklich vermerkt. Es ist an manchen 
Stellen auch das Kleben deshalb schwierig, weil die geklebten 
Stellen verdeckt liegen (insbesondere beim Bogen 5, Dornier- 
Komet). Aber hier findet man bald die nötige Geschicklichkeit. 
Man bediene sich dabei einer Häkelnadel. Sind beide Ränder, 
wie oben angegeben, leicht mit Klebestoff bestrichen, so 
schiebt man mit der Häkelnadel einen Zacken nach dem andern 
unter und heftet jeden zweiten oder dritten durch eine Steck¬ 
nadel bis zum Trocknen. Der aufmerksame Modellbauer über¬ 
windet diese Schwierigkeiten leicht und erkennt auch Inter- 
essantheiten des Flugzeugbaues dabei. 

Die größten Schwierigkeiten für die übersichtliche Dar¬ 
stellung auf einem Modellbogen verursachte meist das Fahr¬ 
gestell und der Strebenaufbau. Dieses ist daher meist in 
Vorder- und Seitenansicht sowie in einem perspektivischen 
Bild wiedergegeben und eingehend beschrieben. Es hat nicht 
an Stimmen «gefehlt, die sagten, es wäre doch gar zu leicht ge¬ 
macht und dem Modellbauer bliebe gar nichts zu denken übrig. 
Natürlich bietet der erste Bogen, den man baut, die meisten 
Schwierigkeiten, da die Sache noch ungewohnt ist. Man muß 
eben alles erst lernen. Die späteren Bogen werden dann schon 
leichter, und man greift dann gerne zum zuerst gebauten Modell 
zurück und fertigt ein neues an. das dann schöner ausfällt. 

Nun noch etwas über Stiele und Verspannungen. 
Absichtlich ist immer gefordert, die Stiele aus Draht oder Holz 
zu machen und sie an den Anschlußpunkten in Holz einzulassen, 
das ja immer vorhanden ist. Anfangs sieht das etwas schwierig 
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aus, aber man hat schnell Gewandtheit im Herstellen von 
solchen Knotenpunkten erreicht. Die Verspannungen sind 
da auch leicht anzubringen, indem man den Bindfaden etwas 
mit Klebestoff versieht, und zwischen Stielende und Flügel ein¬ 
klemmt und einmal knifft Man kann auch einfach durch das 
Papier des Flügels den Faden hindurchziehen, aber immer nach 
Bestreichen desselben mit Klebestoff. 

Für die Holzleisten (Holme) in den Flügeln verwende man 
Tannen holz und brenne die Löcher zum Einsetzen des Fahr- 
estells mit einem glühenden Nagel ein. Dann füllt man die 
ffnung mit Syndetikon und steckt die Fahrgestelle hinein, 
nachdem man vorher das ganze Fahrgestell eingepaßt hat. Bfei 
richtiger Arbeitsweise staunt man über die Festigkeit solcher 
Modelle. Ich habe einmal eine Doppeldeckerzelle gebaut die 
durch Holzstreben im Dreiecksverband versteift war und wo¬ 
bei die Streben etwa die Form und Stärke von Zahnstochern 
hatten. Auf diese (30 cm lange und 9 cm hohe) Zelle konnte 
ich mit einem Fuß mein ganzes Körpergewicht stellen, ohne 
daß eine Beschädigung eintrat. 

Ziemlich schwierig ist bei Bogen 4 (Roland-Kampfeinsitzer) 
der ovale Rumpf, der aus vollem Holze hergestellt werden 
soll. Ich habe absichtlich hierbei diese Ausführungsart ge¬ 
wählt, da sie am besten in die Bedeutung solcher Tropfen¬ 
rümpfe einführt. Es ist dabei wohl meist die Mithilfe eines 
Tischlers oder Drechslers erforderlich. 

Es ist ja überhaupt wünschenswert, daß die älteren Mit¬ 
glieder der Jugendgruppen sich damit befassen, die Modelle in 
Holz oder Blech — aber stets genau maßstäblich — anzu¬ 
fertigen, nachdem sie ein Modell in Papier hergestellt haben. 
Die Flügel werden dabei am besten aus vollem Holze (Linde 
oder Pappel) hergestellt und mit Hobel und Feile im Profil be¬ 
arbeitet. Solche schweren Modelle sind natürlich nur Lehr- 
m o d e 11 e und sollten von den Luftfahrt-Vereinen den 
Schulen gestiftet werden, um dort das Interesse am Flug¬ 
wesen zu fördern. 

Der gegensätzliche Weg ist der, die Modelle unter mög¬ 
lichster Beibehaltung der Abmessungen möglichst leicht zu 
bauen und in dem Rumpf einen Gummimotor unterzubringen. 
Hierzu muß der Rumpf durch dünne Längsleisten verstärkt 
werden, wobei man zweckmäßig den Rumpf auch etwas ver¬ 
längert, um einen längeren Gummimotor unterbringen zu 
können. Es ist ratsam, beim Bau von freifliegenden 
Modellen Kartonverstärkungen an den Steuerflächen usw. 
wegzulassen, um an Gewicht zu sparen. Große Flüge werden 
mit solchen maßstabgetreuen Modellen nicht erzielt werden 
— was auch nicht vorgesehen war — da der Bau von weit¬ 
fliegenden Flugmodellen ganz andere Gesichtspunkte in den 
Vordergrund treten lassen muß als den der genauen Nach¬ 
bildung echter Flugzeuge, auf die es hier zunächst 
ankam. Beim Flugmodell genügt ja meist ein einfacher Stab 
(statt des Rumpfes) zum Tragen des Gummimotors und Steuer¬ 
flächen sind auch nicht in der Art erforderlich, wie wir sie 
auf den Modellbögen finden. Im übrigen sind bei der Her¬ 
stellung von Flugmodellen so viele und verschiedenartige Aus¬ 
führungsmöglichkeiten vorhanden, daß man sie nicht so knapp 
zusammenfassen kann. Über solchen Modellbau soll die hier¬ 
für eingerichtete Abteilung der Zeitschrift „Luftfahrt“ 
unterrichten. Aber — und das zu beachten ist wichtig — der 
Bau flugfähiger Modelle ist meist nur Spielerei und der Eifer 
läßt nach, wenn einmal eine Reihe von Modellen durch das 
Aufschlagen auf den Boden „restlos v er b r a u c h t“ ist. 
Bei unserer Modellbogensammlung aber wächst das Interesse 
mit der Anzahl der gebauten Modelle, da die Vergleiche sich 
dann immer interessanter gestalten und die Art des Flugzeug- 
aufbaus, seine Zweckbestimmung, seine Motorstärke usw. dem 
Modellbauer immer klarer vor Augen treten. Um darüber 
einige Anhaltspunkte zu geben, werde ich auf Bogen 7 (Udet- 
Kleinmotor-Eindecker U 10) die Flugzeugtype der ersten sieben 
Bogen nebeneinander zur Darstellung bringen. 

Es wäre mir erwünscht, wenn mir seitens der Modellbauer 
recht viele Wünsche und Anregungen zugingen, um diese beim 
weiteren Ausbau der Modellbogensammlung berücksichtigen zu 
können. Dr.-Ing. Roland Eisenlohr, 

Karlsruhe (Baden), Jahnstr. 8. 
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Segel, zu Übertragern' suchte, Interessant für dieses : Stadium 
der Ent Wicklu ng ist eine von ihm getroffene Versuchsanord- 
wmg, die man als .''Vereinigung- eines Wasser- mit einen? Lnft- 
jahrzeoe auffossen kann;;zwei dreideckerartigo Gebilde tiknex?, 
Versenwenkfvar hoehkäni mn eine Fliigelspitze gestellt -.(mit 
hüFizürmdeM Leiiwc*rkträgerL als Besegelung eines Sah ff fes, 
wobei das Von Hand oder wetfeifalmenartsg gesteuerte 
Leitwerk die Hüll Ouertrieb erzeugenden Mmllfiächcn in 
die errorderhehen Segelhagim einstellL Schon hierbei gelang cs 
Hüttner, die Leistung der. von »hin verwandten — übrigens 
$y ntiiiotr&ltiJtt — Hachen ge genübet gleibb größeiK/Sc gek ue.h- 
Area.i Zu verdoppda abgesehen von der sich außerdem dabei, 
erk&bcndeii. Vareitttaivhimg der Bedieniifig. Aber diese auch 
ruft konsiruktivem Sch Widrigkeiten und anderen Nachteilen ver¬ 
knüpfte I;eistnn^teigerung genügte dem Erfinder irnnb .nichtt 
er Süchte die ^irkdiadonssfrörnnng um den Triehkorner hemm. 


Noch war die glänzende Amerikafahrt dLs^Zcpytdtnschitfes 
und seiner wackeren Mannschaft mit Df, 'Eckener an der 
Spitze in aller Welt Munde, als ein neuer Triumph der deut- 
schen aerodvjitdiikctien Wissenschaft über die Erde gefunkt 
und' gekabelt wurde; eine gänzlich neue Art der Energie- 
gCwlünUpg .äüy depi Winde und ihre Nuf zbar ma chimg liir die 
Se-sdsehÜSahrf irt dem W i n d k r a f t s c h 11 f ffi i t de n 
El o i in«r - Rot or vn {Alih. 1). Die Tagespresse ist seit¬ 
dem augefiüh gCAVesgu mit Begrute wie Mägmis-EütdvtT Luft¬ 
widerstand, die wohl nur von einem Kiemen 

.foH '..der Leser verstanden worden sind. /Allmählich ist etwas 
Licht in das zunächst, wunderbar erscheinende Wesen der 
neuesten Erfindung, Fletiners gekommen, und ein VorJfäg, den 
der Erfind er, vor der Schiffbautcchnisclien Gesellschaft Kehulteo 
hat. brachte weitere Aufklärung. 

\VaT Etettner aus den PrüfungsergebnLssen der Aero- 

,.. . ., v £Jt ^ 


At>b. 1. Da9 mit twf!dFieätner*k«töh!n awsgestJiitete Wtndkrattschtff 
^Bwckau^ vc/Iäßt UJi? KJtler OeritiÄftla^Wertt. 


dy mimischen YersuchsanGalt Döttingen emiiülltt, die ihn 
wissenschaftlich mj wesentlich unterstützt und der er vor 
allem zu danken hat. daii das erste VersuehsschÜi scholl einen 
vollen Erfolg dursiellte, erwies überzeugend, welchen fort- 
schritt die S e g e 1 m a s c h i n e gegenüber dem Jahrtausende 
aiicu primitiven Segel bedeuiet, ElvUner.s Ausführungen über 
: ;^^' strdfrflingsteC;hpi$cheu GnmdlügVn Seiner Ertiudim^ hähen 
wohl sicht so ganz iie friedigt, weil sic scivlielhich doch nur die 
einen, begriffe durch andere ersetzten und u zugeben mußte, 
düß eine genaue ftechreihurtg vier sich tatsächlich abspieknden 
SriöHurngsvorgäugc zu liefeni noch nidit möglich ts>. Aber 
ii.Lv VV isseivschnfL tappt ia noch über .so; viele. ..Ursächevr von 
^atiuterschemungmy die sieb die '.Menschheit längst z«mmc 
gemacht hat im Dunkeln. daß der Mangel einer restlos he¬ 
il- Folgenden , } ErklimmgT d. ü einer ZüTUl ktührmig aut ein- 
factisui- , unk v är tratd $ E mefe Inun ge n t Zlipä chs i ü n wesentl feil i$X. 

£ ti t W \ e-k [ uh sr des Erf i iidu n i?sgcds nkcHS : 
Venn -fliltsruder uir EliTgzeugv bis zum- Windkraftsehiff hat 
Flenner ui mustergültiger Weise sieh auf eine Sache kon¬ 
zentriert und sich ümlufcli vt*r der Zersplitterung bewahrt, die 
mancher uriimJe rischen Becobung verhängnisvoll geworden 
ist. Seinen verblüffend endaeJten Gedanken, die zur Ruder- 
legühg crtorderhciie Kraft einer von der Sirömnng beatil- 
scliUtglen HihTnäclie,, die nur so, groß ist, daß sie noch inülie- 
los von Hand gesteuert werden karm, m •eatwehmem oben mg 
er Vom Luit- anr uns \\ ;isscrfahr?eni;\ Für beide Gebiete, lud 
er den Gedariken erseiiööfend ■OürcligeuTfMtv-t,- xm\ daun SchiiL 
pnü dird. Ac^ytlyfianuk in dem Sinne n) kpffp^liT' däß er die 
ErkeimtniSse. die die Slröniiiiigslehre hadptsJKjtiic.ii in den 
lelztetl beiden Jahrzehnten ,auf dem Oeb&jäe? der Löttfuhrt ge- 
'Wrmqn hat, auf den. äii^stbekaünteö Si:r$mmv^skQrpei, vba 


die sich von selbst •efnstelli und als die Ufsäche der Oüe?-- 
tritrhscfzeiigunc angesehen, wird, zu verstärken, indem L r sie 
tnitfeB'eRlcr ‘bewegten, über zwei senkredite Zylinder Tollenden 
Haut gewbsernmßen zu einer zwangläuttceu imiehlö, Hiermit 
war die Wegrlchtung gewonnen, die ihn früher: oder >Pätet auf 
den LtiitsUömuugsefiekt führenmußte, den Professor Magnus 
1852 beobachtet hatte, den aber wissen sch aftjkhe *Kfd#b als 
angeblich nur zu unbedeutenden Kräften führend- und daher, 
praktisch bedeutungslos ahleiineu m müssen. giaubferb leb will 
damit sagen, daß auch, wenn der Vorgänger a«t djüm Helm^ 
boltzücheii LebrsniJil für Physik an der öcrUhtT UtljvefGiät 
vor 72 Jahren die OuerkraffbHdmig an. •'ro.tfe'reTideit symäictrl- 
scheu Körpern nicht beobachtet hätie, Eie Huers Leitgedanke 
rur Erkenntnis Uteser Erscheinung sicii hatte entWiekelp 
rn ü s s e n. 

M u g n u s -Et f e k \; Auf Veraniussuiig dci KgL Hrvuüi- 
sclien Artillcric-JViifungskomniissiou hcscluiftigie sieti damals 
Frot. Magnus mit der ßrfor.>cluing der Ursac.httri- der Ab¬ 
weichung eines mit Drall abgefetierlen (jesehossds aus der 
theoretischen Elugbähn. Um den Einfluß des Luf 1 widerstaudes 
hierbei- fesUustelleu, blies er einen. In Umdrehung versetzten 
Zylinder mH einem fleh läse F (vgl. Abb. 2) ätl und stellte 
iiicrbei ein ganz überraschendes Verhalten zweier in Zyliudi r- 
viälte ungeordneter fühlflächen ü/ b fest. Aut der Seite des 
ZylimlcTs mimlicb. wo Anblriserlchrurig und Drehrichümg nber- 
cinst'miHtten. \yar litiferdruek^ auf der. ^egcnüRerjfejccriden SdUc 
Öbetdrück vfirltanden. vvas ii’tt versebiedenen Aua^iilag dqt 
EälmcJieiL zum Ausdruck kättL L)aÜ d.ie^ g'eomeirisehe Summe 
diese/ Kräfte vön sölchef Größenordnung War, daß sie einir 
ijüerabweicbutig eines frei bcwe^hchen Zsdibders iiemntirlngeo 
konnte, tovies er durch einen zweiten VcnmCh. bei dem erden 
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AnsclKmnngs\*yUc an, die ein ideales, d, h. mai»chcr seiner 
Eigenschaften entkleidetes , Sfronnmgxmedimn' zm\ Voraus- 
Scmm Hat. ..Zweck dieser A.nschauungs\veise - ist Verein*- 
kiehiing der Vtr lia.1tni5s.se derart tlali $ie sielt (ibersehen und 
rechnerisch erfia^ven lassen koiluön. In; vier litt Ähul die Fehler, 
die sieli hivrVeCeTgebeu, nicht sehr erheblich; das Strömlings- 
bjiü* das uns die , genannte Theorie liefert (vgl Al)b.: 3), stimmt, 
ule Fltrtw an einem leider etwas .enr zu pupulär gehaltenen 
Fiim zeigte. Tpii der. tatsiieblichen Strömung zrciDiJuh Überein. 
Der Pfeil deutet Ächemalisch die. entstebenUe Oneriraft an. U(e 
in Obereinsf.idr)[nims? mit dorn; von BertdenUitut forintdierten Satz 
nach de? -S<n'rUIrin genebtet ist, \\> die eng .tu^inunderlicKen- 
den Stroüiliüiuit die höchste CicsvMviiKhgkeit. also den höchsten 
Unterdrück, anzcigen, Au dieser Stehe bildet sich nun keit;e 
•Grenz schicM, weil keine RdalivhtAvegLnrg zwischen dem 
Ströniungsmcdniro und dem schnell /üUeremlen Körper vor¬ 
handen ist. Hiermit sucht man zu erklären, daß die Unter¬ 
drücke:. wie experimentell iiacligewk^en, sehr rasch ansteigen 
(vgl. Ahb, -I) und die au der gegeiiübt'j'lregentjetr Sehe ent¬ 
stehenden Überdrucke ganz erheblich, iedemalU bedeutend 
mehr, als es bei Tragflächen der Fall ist. übersteigen. In Wirk- 
liclrkeit isUdtV: Strömung keine-- so M mmutmehe .wie die ideale 
der Abb. 3 und vurläitft auch die sich bildende Querkrau unter 
einem g rohere fr Winkel ajs 9u rt y.nr Anblaserichturny wie auch 
alis/Abt», 4 durch Ansenammg entnommen werden kann. 

G | c (t/^hi ' Wenn die rcsultlert'nde QnerkVaft 0 etwa 
wie in Ahb, 5 tuc>)f.s durgestellt gerichtet ist, laßt sie sich in 


roticrciidcö Zylinder au einem drehbaren Balken iVnfhängfe, 
Wieder abgeblasen, und zwar radial, verseil wenktc der 
rotierende Zylinder den Balken im Kreise. Magnus begnügte 
sich mit- der Feststellung dieser Qucrkrort als einer sehiui • 
liehen, ungewollten Erscheinung, und es gehörte m. E. ein 
gr o ij & i o Ti i n der i s c h c r $ c h ritt dazu, aus der Beob¬ 
achtung des Gelehrten, die Fle.itner übrigens erst in einem 


Abt» c Oct goindlegeiide V^ffcüoit-voti. Ala^nUK tSSZ- 
Oäf von VeoUtaior 1 F «OL'ebnsvne rotti?rtiiuei^)1afJer'erzcuid/an tjeii Flhnchert 
a und b erkenulm.. eine bUt^tömungr Uir '-'jfine.&ite-rkfari zur Fkjtie. hat. 

späteren Zeitpunkt der Entwicklung .seiner Erfindung kennen 
geienu zu haben scheint, zu einer Anwendung im Sinne einer 
bewußten Nutzbarmachung der im Winde vorhandener* N nur- 
Kräfte zu gelangen, besonders.wenn man. die bkentik der 
Wbsensehafi hinsichtlich der praktischen Bmuchbarkeit des 
Maguus-ifflektes irr Rechnung zieht Die herefts iret Magnus 
kicti fihdehde Erklärung über das Entstehen der Unter- und 
.Überdrucke mit Geschw ind igkeitsiinterschiecjeif der strömen¬ 
dem Luft äul den beiden Seifen des rutferemten Körpers’linden 
wir später von der Wissenschaft allgemein dort angewandt, 
wo cs sich um die Frage des Zusammenhanges zwischen 
Strömung und OncrkraluBiidung handelt. Der. im leistungs- 
fhigsteh Alter leider einem unsinnigen Abbau zum Opfer ge- 
iälfene hervamigemle : Luftfährtwissenscl]aItter, Ministerialrat 
Prof. Dr.-fng, Friedrich 8 e n d e m a n ti; hat (Zeitschrift des 
Vereins deutscher Ingenieure 1910 ) einen htenuiu bezüglichen 


Äi>u. 4 SthsäHfÜ** ft? LranieUting def VtrifUiiru! tUiri des- CötVjls'ijtjyethJsilloftm 
der Unlei- ainl (CfbtJdrüCkV um fe«UOtUendt'n (Unkst and tv.u-teu -Zy'Uuki 

{rrdU.-) \V ist div AnUl:« 5 oikUimi^ 

äImhcher WQscv wie0 bei FlngZeug-Trag-Hachen (vgl, Äbb. B 
links) gasfititht; tu zwei Kmuponenten zcrlegeü, in e,mt\ -die 
mit der Anhiasciu.it gerichtet ist, den Liiffwiderstand und 
in eine (vj. die in der Längsrichtung des Scliities verläuft'. 
Bei der ,TragHächd zerlegen wir in üblicher Weise die. resul- 
Iferende AuftriebskraU R in den StirnwtClcf-srami iu und den 
eigentlldben. d^r Stihwerkraft eftrgdgengdtkhtetcn Atiftrfch n. 
Bei Tragltächen, bezeichnen ; wtr bekannt lieh das 'Verhältnis «ics 
Auftriebes zum Widerstand als ule u? au! und sehen in 
ihr den Nutzeffekt der Fläche, d b. je gröber die GieiUabl ist, 
um so höher : .isf ihre aeTodynamische Wenigkeit (ccteris 
paribüs). ln Abb. ö ist angedeutet. daß mit Bezug auf die 
üuef* öder Auftriebskraft clec Wjderstand v des Quertriebs¬ 
körpers in der Anblasericbtung ein sein viel gröberer ist als 
der enisprechende Widerstand te bei der Tragiläclfe. Die Gleit- 
zaiu gelangt bei einigen 1 ragflädienproiHen bis in dj c Nähe der 
Zahl ^0,- An röiHTenden Walzen bingugeu scheint es bisher — 
sdw eit ap5-. dciv bcknmdgegebttien Ktäftediagratmnen erkennbar 
— ufldh nj&Uf g^lungtm zu sein, diesen Wert auch nur über 3 
hhlaus zu .steigern;. Hieraus geht hervor, daß trotz der absolut 
grollen Querkrüfks dk rnh rotierenden Walzen in senkrechter 
oder vvagefechter A : noT4 n dti;g iHre .FCv 


ct^s FS’iC'ffi. \ljfe- Ü' 


äD LpitiährühfIvhKkörper sn ojinc weiter^ 
'ni.Cht in Ftaev kou/rnt. du/ t)k* ’ AI«elstung ' für die Lutt* 
d/e- tWn dJA^A'hKwü mwü. relativ zun. 

Adurmb -vdlh viel gtrihyr WMy muH als lud Trag/iäeitern. oC 1 
der VV’fv.^xh'ue von OKcritKöskn?pern für Segelz^eckc da- 
gvee’n spielt' dlwsvr AUmgeX dpt TuVervmicn Walzen keine, v 
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bedeutende Rolle, da die Widerstandskräfte durch das große 
Seitenareal (Kiel) des Schiffskörpers auf die Wasserfläche als 
Seitendruck übertragen werden. Allerdings entsteht daraus 
eine größere Abdrift bei Rotorschiffen als bei Segelschiffen. 

Größe der Rotor-Querkraft: Bei der Unter¬ 
suchung klassischer Segelformen im Göttinger Windkanal 
ergab sich zunächst die den Aerodynamiker nicht über¬ 
raschende Feststellung, daß der Unterdrück vor dem Segel 
den Über druck hinter ihm bei weitem übersteigt. Man 



Abb. 6. Querkraft-Diagramm für ein Rotorschiff und ein Segelschiff von gleich 
großem Flächenareal bei verschiedenen Kutswinke.n; der Rotoreffekt ist bis 
zu lOmal größer als der Segeleffekt des alten Segelschiffes. 

muß also die bisher üblich gewesene Vorstellung aufgeben, daß 
das Segelschiff vom Winde vorwärts g e d r ü c k t wird; 
richtiger ist es zu sagen, daß die vom Winde um das Segel 
herum erzeugte Zirkulationsströmung saugend wirkt, das Schiff 
also vorwärts zieht. Die Überlegenheit nun seiner Rotoren 
hinsichtlich der absoluten Größe der Querkraft gegenüber 
gleich großen Segelflächen ergibt sich aus einer Reihe in 
Göttingen gewonnener Vergleichsdiagramme. Die als Vortrieb 
wirkende Querkraft ist danach bereits mit den heutigen Mitteln 
auf das Zehnfache zu steigern; der Erfinder hat sogar 
eine Steigerungsfähigkeit auf das Fünfzehnfache in Aus¬ 
sicht gestellt. Beistehende Abb. 6 vergleicht die Querkraft- 
Unterschiede für Rotor und Segel gleichen Flächenareals bei 
verschiedenen Kurswinkeln. Die kleine, durch Schraffur ge¬ 
kennzeichnete Kurve ist das Querkraft-Diagramm für eine 
Segelanordnung, die große, kreisbogenähnliche Kurve die für 
eine Rotoranordnung. Die Unterteilung des aus O gezogenen 
Fahrstrahles durch die eine oder andere Kurve bildet ein Maß 
für die Querkraft, die in der Längsrichtung des Schiffes wirkt. 
Man sieht daraus, daß auch bei Wind von achtern beim Rotor 
noch große Vortriebskräfte (,,5“) vorhanden sind. Abb. 7 
zeigt die Größenabmessungen des in Göttingen untersuchten. 



ungefähr gleich leistungsfähigen Modelloaares, bei dem das 
Verhältnis der wirksamen Flächen des Flettner-Rotors gegen¬ 
über den Segelflächen des als Schonerbrigg getakelten »Ver¬ 
suchsschifies „Buckau“ etwa 1 : 10 ist. Aus den Gegenüber¬ 
stellungen in den Abb. 6 und 7 und dem Vergleich der erforder¬ 
lichen Gewichte kann die Überlegenheit der Segelmaschine 
erkannt werden: während die Segeleinrichtung 35 t wiegt, 
erfordert die Apparatur der beiden Rotoren der „Buckau“ mit 
ihren Antriebsmaschinen (zwei 20pferdige Elektromotoren, die 
von einem 45pferdigen Dieselaggregat getrieben werden) nur 
den fünften Teil, nämlich 7 t. Im günstigsten Fall sind 
nach Flettner nur 2 v. H. der aus dem Winde entnehmbaren 
Energie in der Antriebsmaschine des Rotors aufzubringen. 

Verhältnis der Geschwindigkeiten: Bereits 
Magnus hatte festgcstellt, daß das Maximum der Querkraft an 
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ein bestimmtes Verhältnis der Umlaufgeschwindigkeit des 
Zylinders zu der Geschwindigkeit der Anblaseluft gebunden 
sein müsse. Dieses günstigste Verhältnis liegt nach den 
Göttinger Versuchen zwischen 3 und 4. d. h. die Umfangs¬ 
geschwindigkeit des Rotors ist zweckmäßig so zu regeln, daß 
sie der drei- bis vierfachen Windgeschwindigkeit entspricht. 
Diese Eigenschaft des Rotors ist teils Nachteil, teils Vorteil: 
Nachteil insofern, als durch Steigerung der Umlaufgeschwindig¬ 
keit nicht auch die Energieentnahme aus dem Winde beliebig 
gesteigert werden kann. Demgegenüber steht aber ein Vorteil, 
der um so größer ist, als er die schwersten gegen das Flettner- 
system erhobenen Bedenken beseitigt, die Befürchtung gefähr¬ 
lichen Böen- und Sturmeinflusses. Bei Auftreten einer Wind¬ 
zunahme wird nämlich das für maximale Leistung eingestellte 
Geschwindigkeitsverhältnis kleiner, als es vorher war. Betrug 
das Verhältnis 3. also z. B. für 8 m Wind 24 m Umlauf¬ 
geschwindigkeit, so geht es bei Anwachsen des Windes auf 
12 m auf 2 zurück. Infolge der eintretenden Nutzeffekt-Ver¬ 
ringerung nimmt die Querkraft an Größe ab (und nicht zu), 
und bei 24 m Wind (Verh. 1:1) beträtrt sie nur noch ungefähr 
so viel, wie ein Segel mit dem Flächenareal der Rotoren, 
d. h. wie wenn die Schonerbrigg ihre Segel auf ein Zehntel 
gerefft hätte. Der Schiffsführer braucht also nicht ängstlich 
auf Wetteränderungen Obacht zu geben, um schon Stunden 
vor zu erwartendem Sturm mit der langewährenden Reffarbeit 
durch soundsoviel Matrosen beginnen zu können. 

Endscheiben: Aus Abb. 1 ist zu ersehen, daß die 
Rotoren an ihrem oberen Ende mit Flanschen ausgestattet sind, 
die sie wie riesige Garnspulen aussehen lassen. In der Tat ist 
die Wirkung dieser Endscheiben auch solchen an Garnspulen 
vergleichbar, denn auch sie verhüten das Abgleiten der Fäden, 
nämlich der Luftfäden von der Walze, was eine Wirbelbildung 



Abb. 8. S-förmige, vom Winde oder motorisch in Umdrehung versetzte Tragflächen 
nach einem englischen Vorschlag. 

(Wirbelzopf) zur Folge hätte. So unscheinbar diese Ein¬ 
richtung ist — der Laie könnte sie für eine Verzierung 
halten —. so groß ist die Leistungssteigerung (bis übers 
Doppelte!), die hiermit erzielt werden kann, eine bemerkens¬ 
werte Feststellung auch für den. der die Randverluste bei Trag¬ 
flächen und das Mittel zu ihrer Einschränkung bereits kannte*). 

Steuerbarkeit: Wie der Erfinder erklärt, gibt es 
keine Einstellung des Flettner-Rotors bei einem bestimmten 
Kurs zum Winde, und damit auch keine ungünstige Einstellung, 
wie sie beim Segel Vorkommen kann. Der herrschende Wind 
soll immer auf die günstigste Weise ausgenutzt werden 
können. Soviel ist jedoch schon bei den Versuchsfahrten fest¬ 
gestellt worden und kann auch aus Abb. 6 erkannt werden, daß 
das WindkraftschifL wie kein Segelschiff „hoch -in den Wind“, 
d. h. fast in die Windrichtung selbst gehen kann, natürlich 
unter Beibehaltung der Fahrt. Dazu kommt die große Wendig¬ 
keit. die durch Anordnung zweier Rotoren, auch wenn das 
Schiff keine Fahrt hat, erzielt werden kann. Dadurch nämlich, 
daß der eine der Rotoren in entgegengesetztem Umlaufsinn 
rotieren gelassen wird, ergeben die beiden entgegengerichteten 
Querkräfte mit dem Abstand der Rotoren ein Drehmoment, 
das das Schiff wie auf einem Teller zu wenden gestattet. 

Englische Patentansprüche: Regelmäßig fm 
Gefolge weittragender und daher aufsehenerregender Erfindun¬ 
gen finden sich Ansprüche anderer, die die Priorität des Ge¬ 
dankens. vielleicht sogar der erfolgreichen Ausführungsform 
für sich geltend machen. Es ist dies kein Wunder, denn wir 
leben nicht mehr im Zeitalter der Prometheusse; jeder Erfinder 
von heute steht bewußt oder unbewußt auf den Schultern 
anderer Entdecker oder Erfinder. So brachte die Presse denn 
auch die Nachricht, daß zwei Brüder Scotter aus Hüll bzw. 
Newcastle ..alle Patentrechte auf die Rotorschifferfindung für 
sich reklamieren, soweit England in Betracht kommt. Die eng¬ 
lische Regierung sei, so hieß es, während des Krieges zu be¬ 
schäftigt gewesen, um auf das Verkaufsangebot einzugehen“. 
(Wie immer scheint auch in diesem Falle die englische Re¬ 
gierung genau gewußt zu haben, was sie tat und warum sie 
nicht auf das Verkaufsangebot einging; Zeitmangel wird wohl 
nicht der Grund gewesen sein.) 

*) Nach einer uns gewordenen"* Mitteilung ist die große Bedeutung der 
Endschc'ben für die Rotorenleistung zuerst von der Aerodynamischen Versuchs¬ 
anstalt Güttingen erkannt worden. 
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Es sind den Gebrüdern Scotter zwei Patente unter 
Nr. 16 494 vom Jahre 1913 und 17 981 vom Jahre 1915 erteilt.*) 
In keinem von beiden finden wir die Rotorschifferfindung 
Flettners vorweggenommen, deren Hauptmerkmal — wir 
kennen die vom Erfinder beantragten Patentansprüche nicht — 
doch wohl darin besteht, daß eine Walze in senkrechter An¬ 
ordnung auf einem Schiff in Umdrehung versetzt wird und die 
Wirkung eines Segels, nicht etwa einer Luftschraube oder 
dergleichen, ausübt. Dieses Merkmal ist in keiner der beiden 
Patentschriften zu finden. Die beiden Engländer hatten, ver¬ 
mutlich durch Zufall, herausgefunden, daß S-förmige, rotierende 
Flächen B (vgl. Abb. 8) eine Auftriebskraft liefern, und wollten 
diese auch ohne Antrieb, wobei sie sich windmühlen¬ 
artig drehen sollten, in der aus der Abbildung ersichtlichen 
Weise in einem Flugzeug als Ersatz von Tragflächen ver¬ 
wenden. An Stelle dieser merkwürdigen S-Flächen haben sie 
dann in ihrem zweiten Patent motorisch angetriebene Walzen 
(vgl. Abb. 9), Sechskante und andere Polygone für denselben 
Zweck vorgeschlagen. Daß sich die Erfinder über W'esen und 
Eigenschaften solcher Walzen nicht klar waren, geht aus 
mehreren Ausführungsformen, die sie angeben, hervor. So 
sollten beispielsweise die Walzen längs des Flugzeugrumpfes 
angeordnet, also in achsialer Richtung von der anströmenden 
Luft getroffen werden und mit einem schraubenförmig ge¬ 
wundenen Streifen am Umfang versehen sein. Wir wissen 
nicht, ob auch Flettner Patentansprüche auf die horizontale 
Verwendung der Rotoren gerichtet hat. Soviel ist uns jedoch 
bereits aus dem Abschnitt über die Gleitzahlen weiter oben 
bekannt, daß ohne weiteres der Ersatz von Rugzeug-Trag- 
flächen durch horizontale Rotoren wegen des großen Luft¬ 
widerstandes keinen Fortschritt, sondern einen Rückschritt 
darstellt. Es ist daher ohne Bedeutung, ob die Georüder 
Scotter hierauf ein Patent besitzen oder nicht. Jedenfalls ist 
die Möglichkeit der Verwendung eines senkrecht angeordneten, 
als Segel wirkenden Rotors den beiden Veröffentlichungen 
nicht zu entnehmen, wenn auch in der erstgenannten Patent- 

*) Die beiden Patentbeschreibungen sind typische Beispiele unausgedachter 
Gedanken. Solche Aufsätze von Erfindungen, die die Patentliteratur in Massen 
enthält, hindern häufig, gleich unbehauenen Blöcken, spätere Erfinder, die ganz 
unabhängig von jenen geschaffen haben, an dem wohlverdienten Aufbau ihrer 
Patentrechte. 


schritt davon die Rede ist, daß die Erfindung außer als Auf¬ 
triebsmittel für Flugzeuge noch als Propellerflügel für Luft¬ 
fahrzeuge, Schiffe, Boote und dgl., als Teil eines Windmühlen¬ 
flügels, für Hubschrauber und Turbinen, als Schaufelrad und 
dergleichen verwendbar sein soll. Flettners Rotorschiff- 



Abb. 9. Horizontal angeordnete, rotierende Walzen als Auftriebsmittel für Flugzeuge 
nach einem englischen Vorschlag. 

erfindung sind also die Erfindungen der beiden Engländer noch 
lange nicht, und so können hieraus sachlich begründete Ein¬ 
wendungen gegen die Patentierung des Rotorschiffes in Eng¬ 
land oder anderswo nicht erhoben werden. G o h 1 k e. 


Die wissenschaftliche Einstellung des Segelfluges 

Von Walter Georgii. Hamburg. 


Die große Ausdehnung, das vielseitige Interesse und das 
weitgehende Verständnis, welches der Segelflug nach seiner 
Wiederbelebung während der letzten vier Jahre erlangt hat. 
verdankt er dem Zusammenwirken fliegerischer Leistungen 
und wissenschaftlicher Arbeit. Von Anfang an hat diese Ge¬ 
meinschaft des F1 iegens und Forschens die Entwicklung 
des Segelfluges beherrscht. Die ersten fliegerischen Leistungen 
im Segelflug wurden im Jahre 1920 von Dipl.-Ing. Klem- 
perer erzielt. Klemperer vereinigte aber gerade die not¬ 
wendigen wissenschaftlichen Kenntnisse und die fliegerischen 
Fähigkeiten in hervorragender Weise in seiner Person. Für 
Klemperrer war sicherlich nicht in überwiegendem Maße das 
sportliche Moment für seine Betätigung - im Segelflug aus¬ 
schlaggebend. sondern das wissenschaftliche Interesse, das er 
der Lösung dieses Flugproblems entgegenbrachte. Nicht 
anders ist die Einstellung der akademischen Fliegergruppen. 
Niemand kommt auf den Gedanken, unsere Fliegergruppen als 
akademische Sportvereine anzusprechen. Für sie ist der 
Segelflug wissenschaftliches Praktikum im Rahmen ihres 
Studiums. 

Durch diese von Anfang an durchgeführte Einstellung des 
Segelfluges als wissenschaftliches Problem, und 
nicht lediglich als Sport, ist die Stetigkeit der Entwicklung der 
Segelflugbewegung in Deutschland erreicht und eine Erlahmung 
des Interesses an diesem Forschungsgebiet verhindert worden. 
Für alle Segelflugveranstaltungen der letzten Jahre, in der 
Rhön und in Rossitten, gab im wesentlichen die Filmwissen¬ 
schaft die Richtlinien. Es wurde nicht als ausschlaggebend 
für den Wert einer Segelflugveranstaltung angesehen — 
wenigstens haben sich die Veranstalter und die Flieger auf 
diesen Standpunkt gestellt —, daß die zu erstrebenden 
T eistungen unbedingt einen nach außen wirkenden Erfolg 
(Rekord) darstellen, sondern daß sic Fortschritte in der 
Scgclflugbewegune darstellen und neue Wege für die Weiter¬ 
arbeit offenbaren. Daß diese Einstellung die richtige gewesen 
ist und nur sie allein die Lebensfähigkeit des Segelfluges ge- 
W'ährleisteL beweist die Entwicklung, welche der Segelflug 
in verschiedenen Ländern genommen hat. 

Wissenschaftliche Einstellung des Segel- 
fluges 
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1. in Deutschland: 

Von Jahr zu Jahr hat hier die Segelflugbewegung 
weiteren Umfang angenommen: 

2. in Frankreich: 

Die fliegerische Betätigung und die wissenschaftliche 
Arbeit im Segelflug ist auch heute in diesem Lande noch 
sehr rege. 

Sportliche Einstellung des Segelfluges 
in England: 

Nach einer Veranstaltung erlahmte das Interesse. 

Diese Aufstellung läßt sich noch erweitern durch ge¬ 
schäftsmäßige Einstellung, wofür auch Beispiele durch 
Wettbewerbe erbracht werden könnten, die natürlich in ge¬ 
schäftlicher Hinsicht einen Fehlschlag erbrachten und deshalb 
auch zu keiner Wiederholung führten. Für denjenigen, der die 
Ergebnisse dieser Wettbewerbe wissenschaftlich bewertet, 
haben sie auch eine Ausbeute erbracht. Es dürfte zweck¬ 
mäßig sein, gerade durch diese Beispiele einmal deutlich her¬ 
vorzuheben. daß lediglich die Art der Einstellung zum 
Segelflug ausschlaggebend ist für das Wert¬ 
urteil, welches dem Segelflug heute zukommt. Von diesem 
Gesichtspunkt aus ist auch die Kritik zu beurteilen, die im 
September von Herrn F o k k c r über den Segelflug in den 
Tageszeitungen zu lesen w f ar. Dem Wissenschaftler, sei er 
durch die Aerodynamik oder durch die Flugtechnik an dem 
Problem interessiert, hat der Segelflug bis jetzt noch geringe 
Enttäuschung gebracht. 

Aerodynamisch umfaßt der Segelflug folgende Auf¬ 
gaben : 

Die Durchführung des Segelflugcs 

1. im Aufwind an Hindernissen der Erdoberfläche: 

2. im thermischen Aufwind über relativ w F armcn Gebieten: 

3. im Reibungsaufwind: 

4. unter Ausnutzung der Windschwankungen. 

Von diesen Möglichkeiten hat man bisher nur über die 
erste einigermaßen erschöpfende Erfahrung und für ihre Aus¬ 
nutzung das erforderliche fliegerische Können erzielt. Uber 2. 
und 3. ist man durch einzelne Flüge soweit orientiert, daß ihre 
weitgehende Ausnutzung in Zukunft erwartet w r erden kann. 
Zu 4. ist bisher nur die theoretische Problemstellung erfolgt. 
Die fliegerische Auswirkung des dynamischen Segelfluges cr- 
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waren durch versteÜbares Ffächisdprofil chärakterisiart. V*>H- 
kömmen eigene, neuartige Wege in der Koiihtniktipn ist bisher 
auch die Akademische Fliege r % r u p p .c C H a r l o tt c.o - 
b u r g gegangen. Sie trat mit ihrem Fhigzeug „Charlotte“ in 
diestmi labre auf der Rhön Erstaunliches geleistet. Es wird 
eine der Hauptaufgaben der Segeliiugforsciiung seih, diese« 
Neiikonstrukümmu ganz besondere Beachtung zu schenkeii. ln 
konsequenter Durchführung der wissenschaitlichen Einstellung 
des Segelfliiges müssen auch die W e i t b e w e r b *> u u s - 
sehr e i b u rj g c n mehr Und mehr Rücksicht aiil die Wartung; 
k o n s t r aktiv e r Förderui'igeu des Segelfluges legen.. Dies 
»si um so leichter möglich. weil hier Wi s sensc ha ft Keil ü Und 
sportliche Leistmig zusanuneniallen. Der Flug der ;.Chaclottü“ 
•in der Rhön war nicht mir im 1 1 u g u j s s c n > c h a r 11 i c h 6 n 
Sinne, erstaunlich. sondern auch eine ganz hervotrageude fluv:- 
sjv»rtlichc Leistung ihres Führer s \V in t er. Das Stadium 
ruhiger zieibewiiivtec Arhdit. t> das die Segelflugb^e^ang 
nieh der sprimshmteti EtuwhdkiUug deis 192Z nunmehr 

gekmnitieo ist. gibt die günstigste Gelegenheit. gerade diese 
Gesichtspunkte mehr zu he rück sich dgen. 

Die, Hervorhebung;, dieser wissenschaitlielfcti Einstellung 
des SegvJdugcs zeigt arn. Ifeestc-n.. diC; Not.wgT(d'igkeit und den 
Wert dauernder Segel.flugbetatigiing, Die Erkennum, dgß Vfer- 
anstültungen in Form von Wettbewerben mehr, Viiehr aus* 
reichend dem Bedürfnis der wissenschafthcheu Segel Uivg 
forsch um; entsprechen. und die .Forderung neben ikn Wttr- 
bewerben Segdflugveranstaltimccn mit rein wissensdiaftlichou 
Aufgaben durchzuführem beweist wie weit diese wisseusoliaU- 
liehe Einstellung des Segelftuges hei rtivs: in Dtupschlaiid fobf 
i&tc.v.'/. , 


ghcinl noch durchaus ungewiß. Der aerodvnamisgbtn Pur- 
kihnng Ätnd der fliegerischen , W«?ittre'.ritwi.clrlftit'g : i$t ü.Ü§f., Wd# 
ffreknaeh votgezeichnet Er wird in der Folgered \n der Haupt- 
Sache aut Erforschung- und iliegcTische Verwertung des ».her* 
mischen und Reilnmcsanfwimles hmdeleu müsset Es wird 
sich dabei heraussteilen, daö der Rcibmtgsautwmd mein mir 
ja. Küsten zur Wirkung; kommt, sondern auch im Binnenland 
ab Viele« Steden ausgenutzt weiden kann.; Mit der Erreichung 
dieses Zieles wird der tsegeiflug eine wdkehende Bewegirngs- 
frei heit. in der l.titt erhalte« und. hfetdiirch den an ihn gc- 
smUten; Forderungen niuTüheLer Unabhängigkeit in höherem 
ALihe entsprechen als his%t v 

Iri f J og tge h n i se h e r Hmkteh* hat die Segdilug- 
mrsclmng. der letzten wer Jahre ihren gföhen prakUscjiun 
v , ;: schon erwiesen. ' Die ' Bm Wicklung des Segelflugzeuges 
har allmählich Type« gezüchtet die .'Hö£tistftdstunfceh'. in aero- 
cynamisobiir Durchbildung und konsvrtiktiver Kühnheit dar- 
st eilen. Der frei tragen de Sc-gelGudecker mit grober Spaun ; 
wi'lle stellt ztjr .Etdt das Itnchwertigste Segelfttiggeng dar. Er 
ist dus Vorbild gevvbtdenfUr die; neuert Lei cid tn.o'tOrßii grzegg e. 

Trat* der Hochwerdgkeif der heutigen SegeUlUfzVüge.' ist 
Sk F:ti.jwcüciimg' des Baues .neuer Typen offenbar noch ncht 
du» v schlossen. Oer ade in diesem Jahre sind in der 
JifiÜV yiVger SegcfdagtenKkonstintktiöncn zun]' fersten Maie in 
% Erschctruirig getreten,, die schtm vorzügliche Flwgßi&eif- 
Kitaiien erwiesen habeth «her deren weitere Auswirkung die. 
/dk'mdf Erfahr ung bringen muß: Von he sonder cm Interesse 
;vAe di dieser Hinsicht das Flugzeug .die s s e n‘ ; der Akade- 
niischeo FI i r gruppe Da r ms ladt, und das Flug¬ 
zeit« des Freiherrn vb)l &'eifert ei. Beide MaSUdnep 


FlughafenfunkstatiOR Beriin. 

Von Dr. \V W l n c k ! e r 

Div her fi linde „Fuisfonc dfs ehenuils sd berdhnite t ihnen nfier spönnen sich vier parallele Drähte, die mit kkunc«, 

‘Ajürzvkbcn des alten . Darabsbhu.zfs der Berliner. Gattfi.sö«; Etvtig im W hhJc flatternden W impeln .last besät sind, 
ist durch ein neues Oe bilde .«VheDudi worden, das atit \v fragt der Fremdling nach NanV und Art dieser Mt*stcu. 

c/bhete Entfermmgeu schon ,k<j Jb-oh-hern des Berliner Sud- dieser Dtähtr «nd Wimpel, so wird er erfahrtm* daß dies die 
w tstunsf Uis Auvt fällt. Hinter dun Wäldchen, das zw ' A n \ e u n t u ä «Ja e e der von der Telefimken-Deseilsehait gc- 

KD n> ft r kivsye r pxc arid %ny TVdipelhofer Feld $bJx Km- hapttm a c n e n Fi tt g |ia f cn - F u n k s tu t i n n B er \\ n !t»t 


. '• , MSB ■' 1 ■ 


FunkÄfcitmn Flughaicn Berlin t Vntcnncnrinlago 


-k’lic wrjtcbeu sich seit einiger Zeit zwei spitz /ulmirtmlv IndAvenn er von der Mitte der 'Drähte abwärts schäm, so 

; j ;1 L ui> t c . nicht unähnlich den üdämlenmrheiu die der wird m bemerken, daß sich \nr. Ihnen vier in R.eusenfomi ge- 

hviivhcr des (irunee aids hie find du auftiuich.cn. -sieht. Aller-: spminic wyv.v re Dräiife uhwärtszietien mul in der Riickfrcmt 
haben diese Maste einen ganz anderen Zweck. Wenn eines kleinen schmucken gelben achteckigen Dehaudes ver- 

näher herankonirnt, stellt man, daß sie doch erheblich Wh* inde« das ehi wcuDv-, hinin den beiden Mustern hegt und 

la >tai iu die Luft ernporragen. .als die Polygone im ünmevaid. von einem kleinen Anssiclusturm gekrönt wird. Das ist das 

dkö sie auf je vier &» * »den Bcionkföhzeit thlie«, ZVvisehen eigeuiiiche. F ü it k - S e ad e r h a u s des neuen Fjuglutfehs.. 
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Um dtesäctfe WendcUr.^ppüi die zu Üöm Aussichtsturm 
einjßroffitfrn, sind sechs Räume arigeordnct, von feeti ehter der 
Flughafen-Polizei als tfcuc Dienststelle zur Verfügung steht* 
während zwei der Funkanlage dienen. Der eitle Rimrn enthält 



Funkstation Flughäfen Berlin : Ahttnnen-EinfüUrung. 


die beiden zum Betriebe des Lemiers fliehenden U m f.o r m e r , 
die den vorhandenen« ;thf freiletitmg zugefübrretx Drei ist rom in 
einpliasigetv Wechselstrom vnn 500 Perioden und 22(» Volt 
Sparinung Umformern. . Der Übdorriter hat eine Leistung 

von 5 kW und erzeugt #n Betriebssiroin des Senders, der 


Segetilögschulbftrieh in der Rhön, Der We Berget L der 
wahrend des diesjährigen ■ WtefUtewerbs so ungnädig die 
^ 7 ysscrkum.te. 7£$f dauernd in dichW Hbb.ti und ReKgtnvoikcn 
gebäht hätte; hat der Rh5« rum wenigstens schöne Herbsttage 
imsdncdeu. Nach Schh'it» desWfeBbew effea .Anfang September« 
haften die meisten Flieger eins Lager verlassen und waren uv- 
ihre- Heimat zurückgekehrtr außer Martens waren aber die 
Darmstädter- und Cötheriergru'ppe, sowie einige Flugschüler 
•aas Cassel uhd von der \Yelt^nseglcT-tj^ellschaft aut der 
Kiippc verblieben. teils um sich noch tun die bis Hude Sep¬ 
tember verlängerten Preise zu bewerben* teils um den kehon 
früher begonnenen Schnlbetrieb' .fortzusetzen. Und als dann 
auch von den genannten Gruppen die meisten zu dem Italien!- 
scheu $eevUlugwbttbewerb nach. Asjugu waren, daß 

den Ruhm deutscher Energie und deutschen Könnens auch im 
Ausland wieder bestätigte« da Kamen wiedtu neue ftectolntter 
auf die Wasserknjme. namentlich Mitglieder des dcm_ LfepB 
sehen Mödeip und 

> ec elf lug verein, de; HeUcfdmgs als FUij^hdirct .-.fle-rt' aus den 
ieUteu Wettbewerben ridmibcii hekapmeu IsrCsimtef BV.ielnslsi 
gewc-nnen hat. Lin eifriger’ Seliuibetricb' hat sich somit auf 
der M-Gserknppe cntWickcU. -wahrem] hi früheren Jahren 
da* Lag.gr tm Hgrbki schon im WInterscULit v-er.sa.trk, tan erst 
ra ' W .in erwLiehcn, w iOm dje Voibcrc'üuvgeu für den nächsten 
Wettbewerb begannen. -- Die Vflrrms&Uet des Rhön-SeccbTug- 
.W^bowüTb^ ^bett 4ic.sg$ fahr in «fef tjr.kdmuiflb, daß die 
ftyranbildumc _ sc^fiK^eÜsoh'p tLaghWaoitep*. 

bi g rt i2:r (jQ ^iC 


kleinere Umformer leistet ft kW und liefert den Heizstrom der 
Gidehrichto,. Sende- und TeJeptioniCrbhreu. 

Im zweiten Raum befinde! sich die eigentliche Sende-. 
E mp f. an gund Te 1 ep h an te> E \ n r j c h tun g. Der : 
Sender ist ein Röhren-Zwlscheukreb^cnder von 2 kW direkter 
und 1,5 kW Zwischen kr eblejiituü^, dttcj zerfällt .-in drei Tei'e 
Im Glelchnchte- und Röhxenod) wird der SOO-Perfoden- 
Wcchselstmrn mit Hilfe vOn £Wef Venthrbhreu ln Gleichstrom 
von tÖ bOO Volt Hochspannung .tyansförmferL in Hbchfr^uenz, 
um gewandelt und über den ZwischePkreus — dtp zweiten Teil 
Oes Senders, der das Aossirahten von Oberwelten verhindert 
— und den dritten Teil* den Abstimmieli, der -Hü rn hohen und 
%5 m langen vierdrähtifi'en . T-Atrtemic zugeführt. Links vom 
Ggebtjfchen Senden dei: allseitig mit Höf&sterfc]eidpng versehen 
. tsVi&tüaß etn Berühren stromführendet Telle wäHttend des Be¬ 
triebes ausgeschlossen ist. befindet sich die große Schalttafel 
Rechts vom Sender, an mpem Fenster sind an der Wand die 
Te)epbonie-Zi jsö t%* und Versfärkerveräte montiert während 
die aus- zwei llnjv&tsaLAudlon-EtnpfS'hKdrrf nb/^dkbmdäfscfeäi- 
tung und einem NiederfreauenzvevsturKer bestehende Enip- 
fangsänlage sowie das. Mikrophon zur Besprechung des Sen¬ 
ders für drahtlose Tefephonte und die Tetegraphfetaste für 
Tefegraphfebetrieb steh auf dem Empfähistligb befinden. 

Der Sender ist für einen Wellenbereich von 500 bis 
2000 m. uflbauL Und aus diesem Writepberefek sind ;fönf Welfen 
mittete einfacher Ähaitgnffe bequem für Telegraphie gtostelte 
bar^ Für 1 ; eJephorife wäre derselbe W^jlö-hbefekh ohne wtej- 
b rus benutzbar, doch fiat die Funkteiinng des- Flughafens sich 
für Tc.tepljonie die eine Welle 000 m ausge'.siiiiH, 

Der Sender wind.--r wenn em der Hugbato Berlin alle 
Berlin berührenden oder von Berlin- ausgehenden Fluglinien 
an sich gezogen haben wird und auch der Betrieb von Staaken 
nach dem Tempelhofer Feld üertcesiedelf ist — f vaUaut bcan- 
sprucht werden. D^üsind mehriMfe am Tag» WOTC^meldtiugen 
an alle erreichbaren attdern Flughäfen — und es sind dies alle 
.Häfen im Umkreise von 1000 km — ?u ilbemottebr da sind Ah- 
fahrfs- und Ankunftszeiten der Fiogreu.ce weiter zugeben oder 
eptegcprynebmetu Be^fei hingen amt Fahr gast pläize anzu- 
nehmen mtti dergleichen Mehr. Bel einem Flughafen von Ver- 
kehrsansmaßen, wie sie der Zenirainughafen Berlin dtrn 
näcltsf bekonmicü wird, werden diese: Äff -und sbgeitenden Mel- 
düngen die Funkstation vollauf in Anspruch nehmen. Die Sta¬ 
tion Ui vom der, Telefunken-üesellschäft Hir drahtlose Tele- 
CT-iphfe. Berllrr, äusgeführt und vor kurzer Zeit von der Be¬ 
stellerin abgenoTmnep worden. In XnKUnff ist beabsichtigt, 
dieser Station nodi eine andere Anlage hinzuzufr^eru die eben- 
falls von der Tetduuken~Gese[lsäiaft eptwic^elt worden dnd 
für die Sicherhdt des ObeHand-FlügVerkehrs von größter Be- 
dcutimg fet Fs wird dies eine aus. miejirefth efd^elnep, Im 
Abstände von melireren Klfometern aüfestelUen Peilern bc- 
5feliemie Fl ugpe i I -a n 1 a g e sein, die dazu dienen wird, die 
ankommenden oder gestarteten Flugzeuge in der Luft an- 
züpeile.n und ihnen gwfecks Slciiening Ihres W,€ge^ — besonders 
in uiisicbtlgem Wstter — den jeweilig?:n Sfandort anzugeben 
lind ihnen zu melden, wie sie Ruder legen müssen, um sicher 
den Flughafen zu erreichen. Über diese Anlage wird Näheres 
an dieser Siehe gelegentlich ihres Aufbadeä berichtet werden¬ 


eine der bedeutungsvollsten Aufgahen fiir die künftige Ent- 
, wicklüng i$L, dafür vopgesorgt, daß der Sch ul betrieb, solange 
die WdterungsVettbil.inisse gestatten ermöglicht werde. 
AVarnie Unfcrkmiff finden die Flugbeflissenen in dem umfang- 
reltheü Bärackenbgter inid für kräftige und billige Verpflegung 
sorgt der von den Veranstaltern bestellte Lagetvenyaltcr nrl 
seiner Frau. Weiter befindet sich ini Lager ein in der Mete¬ 
orologie und im Vcrmesstnigsdiensf p ungebildet er Herr. Ini 
PÜotensaal der Fürth er baracke wird unter der Leiturrg des 
bekannten Fliegers Kegel eifrig am Ban eines neuen ScliuD 
flugzemtes gearbeitet. — Die Zahl der ilugbcgelstv.rfen Jugend 
auf der Wasserkuppg hat nicht abgenorrnnen: i»n Gegenteil! 
Alles will ilif:geii. Die vorn Modell- umj SegcUlugverband he- 
schaffte hochwertige Schuiniascliine ..Anna" ist \ iel gebraucht 
worden. Größere Fluge machten; aut ihr Off er mann und 
"Trädnskk Letzterer hat sich um dip Ausbildung der Schüler 
auf der „frohen \Vclt u besondere verdient gemacht. Fünf 
Scgeiflugbdlfecene vön denen vier vor knapp 14 Tagen, sieh 
zum ersten Mai in ein Segelflugzeug gesetzt haben, alle n i chl 
vh^mäiigie MoRtefbeger. haben arii FL Oktober vor Sporlzcugen 
ihre Ä-Prüfung abgelegt. Dieser schone Erfolg ist neben tkm 
schölten HenhM wett er d e m \ or bildlichen Eifer der Sclmlcf'wnd 
der ruhigen ertergischen Leitung zu verdanken; Unter den 
■Tfcu.en Fliegen?: befindet■•■•§tch der Xyftbl- jtfpfeäfg ScgeUi.regtr 
Deutschlands, wenn nicht g.u der Welt, cm Ihinhnger Ober- 
seivuTid:tnct. - j$<t wird auf der VVaSvarKiippe hn stillen z:i|i 
Und unin ÜThar a\ >öt. r. : earbeitc». 
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in b&achtcnswertem Maße betriebe« wird* so hängt dies solch 
damit zusammen, daß der Materhöhestand der verschiedenen 
Oesellschaiten sich jnzw iseheu erheblich vergrößert hat, so daß 
es nicht mehr notwendig - ist, die fm Sommer m den Dienst/ge¬ 
stellten Flugzeuge zuriidezu^ieheo, Lhitiöifg au sagen, daß die 
Flugzeuge! w -Ihre .Verwendung- TVaHrdhd des \Vlntersc .. ?n)ti 
^IcizVörricbtuhgen versehen sind und während d£r Schnee- 
triohüte auf Kuleti geselzi werden. 

Die W i n t e r-f 1 ug p 1 an e weisen selbstverständÜfdi 
gemäß der Vetähteien Tugeslärfgi* andere Seiten anL So %t 
der Start des Flugzeuges vott Wien nach PMWkiiif t aal .9.30 Uhr 
vorrri. gidegu wobei durch einen halhstiiniligen Aufenthalt in 
München bereits um 15.30 Uhr die Latiduiig in Frankfurt a. M. 
gewährleistet ist. Das öegenfjurzeug hall nahezu dieselben 
Zellen Urne. (Flugpreis Frankfurt—Wien: 133 M.,| Um mit 
einem Sicherheitsfaktor die Erhöhung der Strecke auch wäh¬ 
rend der kurzen Wintertage zu gew-ährleisteiv mußte;-bis auf 
weiteres der Aufenthalt in FürtlwNürnbcrg gestrichen werden. 
— Zwischen Wien und Budapest verkehren .die f )ug 2 «ug*':ybr- 
mirtags, und zwar Wien ab 9 Uhr, Budapest an 11 Uhr, (Flug¬ 
preis 28 M.) 

Die Flugdauef zwischen Danzig und Lembetg ist die 
gleiche wie iwisclicn Wien und Frankfurt (Danzig ab 9 Uhr, 
Lemberg an 11 Uhr), Qegenfiugzeug zu analogen Zeiten, Öle 
Strecke zwischen Malmö tmd Hamburg wird auch Sonntags be¬ 
trieben, und zwar Hamburg ab 15.30 Uhr, Malmö an \S Uhr, bzw. 
Malmd; ab 9 Ohr, Hamburg an 11,30 Uhr. mit Abschluß fmdl 
uiiä w-btt- Amsterdam ln Hamburg, Zwischen Malmö und Kböen- 
hagfctt wiewäb^ddes Sommecs Pendelverkehr in jeder R&h- 
tung dreimal de? Tages. 

Die Biorjcli'tuxig eines ständigen Luftverkehrs auch wäh¬ 
lend des W r jhi#t£ zwj^etel Berlin und Dresden (Berlin ab 
I2J0 Uhrö Dresden an. 54.10 Uhr, bzvv\ Dresden ab 8,15, Berlin 
an &35 Ühn nogpfd* 48 M.) Ist eine Maßnahme, die von 
det Geschäftswelt wegen der damit hergesteilten außerordertu 
Heb raschen Ver bind m gswögflcfr keit begrüßt werden durfte. 

Wie wir anläßlich der Eröffnung des t im Sommer nuf- 
reehterhataen Nach t-luftpdsUVe-rfccb rs Berlin—Stockholm 
betont haben, rmiÜ auch vom diesjährigen WiiHeriuftverkehr 
mit Jüfikers-FUigzeUgen gesagt sein/ daß es sich hierbei' tun 
durchaus nichts Endgültiges handelt, sondern um die erst en 
V o r b erellhng e n tu r V er w i r k l i cbum d e s 
großen Zieles des W« 1 i 1 u f i v e r k e h r s* Ümcr- 
hchigilslose Öefliegung sämtlicher Strecken zu jeder LthrC^zeiH 
Es ist aber }e*Uu$t£?fe& daß durch das Vorgehen der ver¬ 
schiedenen Gesellschaften in diesem Jahre hicriur ein herner- 


Dev Einsatz eines jeden Vcr.k^hrVmittcls- in den regcL 
mäßigen Dienst bedingt dessen Verwendbarkeit zu all eit 
Z e i t e ri d e $ Tä g e s u n u z u j e der Jäh f e $ se j t Die 
Überwindung der bis jetft. dem Luftverkehr a uf er legten Be- 
(rieb^bntcrbtechuhg während: der NöclitzeU ist üt diesem 
Sommer durch die mit ^dnjsligeri Ergebnissen abgeschlossene 
Versuch* v-.Pp$t$.t.recke. Berlin — Warnemünde —Kärtekroh* — 
Stockholm augeböbnt wurden*), Wenn es sich auch in diesem 
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(Ltie bervorgehoherfen SlT^ktsu wefüftrt »nt* Junkcrs-Hu^eügen beUog«n>. 
Dazu tritt Ui> vom Dtjütsche& Ä'«r&4.!«y<i • -b'ctri^haie Strecke 
UiöÜcm Amsterdwri ßwßtj - Hönt«»beig -Moiknu. 

ViUrc tdii g:n<rit 'VVx^t$feä 'ferfci U^T.dflwr, 40 wc,rt v n 
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Die Karle der mit Jun- 
kers-Fhigzeugeu während dev 
Winters bctr-iebctuni Slrek- 
ken zeigt die Bed e u i u h g 
der Verschiedenen; L i ii t.e-ri 
ti a c h z w e i P i c ft 1 n n - 
g e n h i iE VVetin das; Flug- 
zeug im DuTeiciie der Ust- 
sce Weiter In dcif Verkehrs- 
dienst In den verschiedenen 
Saaten dngeseizt' wird, so 
s^elt hierbei geiüdt? die 
geokDfryhtsc he Er - 
wägung mH, daß der 
SchittsVerkelir in diesen Öe- 
.«.enden bckatmilfeh durcltdje 
bäfd , ßin^ctzemJe. Vcrrdstmg 
v ul ti g lahm gelt gl wird. Dies 
: verunfallte bereits fm {etz- 
ten Wmtef> zwischen Reval 
und Hebingfors z. 4L einen 
Luftverkehr mH Stößern ßr> 
folg auötdü/m-fhaHen. — Aul der auderen Seite ist die Fort* 
setzun.g -des LfirV-vefkehrs augit w ährend der VVlmcrrncmate 

zwäsehcr} Vvku-— iV.vnlvbjrr und Wien.Büdan^si von Ji a tj - 

deUpoit U v >: !, c n Mo n-c n l e n au.> gerade iur den Posfr 
und Ffaditverkbhr vfne von kreisen .sehr begrühit Eioc 

riefttuiTg, — \VeiUi cr-,r iq dje5em Jahre der VYinte'tiiüi y erhebr 

*) Ouiir tthji.IheiVtheti Arfo-Uovtt at»rifcr^n*KN-3^hAi(U^ V^r^üöisstr^ke 
P^y^i^Ute 'ynr Ui 18 ,S. Uftä. 


iTWÜ&l . 

.Ftidfgr^rfl+ig, 


JunkcrarN»cnttuftverkThrs tan^vng ln vvampfnünae. 


kenswerter Fortschritt verzeichnet werden darf. Das Rci^e- 
i-jirbjikuni 1 und. ganz besonders die Post imd Fracht sendende 
OeseliiHTsweit wird dies dadurch würdigen müssen, daß es sich 
des MJnterldftvcrkehrs in ausgiebigem Muße bedient. Erireu- 
Uehe Anzeichert sprechen dafür, daß das der, Fall sein wird. 

■Daß von der Presse auch die Strecken des WimerUift- 
vvrkvbrs tn durchaus zutreffender Welse un. Zusammenhang 
ntif dem bevorstehCTKlen Ausbau der. groß,ep : rrahskomixten.taP 
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Linien beurteilt werden, beweist eine Meldung aus Frankfurt 
(„Berliner Tageblatt“, 13. November): 

„Die Transeuropa-Union, in deren Verband die Südwest¬ 
deutsche Luftverkehrsgesellschaft ihre internationalen Linien 
betreibt, hat sich entschlossen, zum erstenmal eine Winter¬ 
strecke durchzuführen. Für diesen Winterluftverkehr kommt 
zunächst die'Strecke Frankfurt—Nürnberg—München—Wien— 
Budapest in Betracht, die als Mittel stück einer der 
bedeutsamsten Luftverkehrslinien der Welt 
gelten kann, nämlich der großen Verbindung 


L o n d o n—P ersien und Londo n—I ndien. Das Pro¬ 
jekt einer solchen Verbindung des englischen 
Mutterlandes mit dem englischen Kolonial¬ 
reich in Indien steht unmittelbar vor seiner 
Verwirklichung. Es ist beabsichtigt, schon im nächsten 
Frühjahr einen regelmäßigen Dienst von London über Brüssel, 
Köln, Frankfurt, Nürnberg, München, Wien, Budapest, Rust- 
schuk, Konstantinopel nach Angora durchzuführen, voraus' 
gesetzt, daß die politischen Schwierigkeiten wegen einer deut¬ 
schen Landung in Köln überwunden werden können. 
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Begrüßung Dr. Eckeners in Bremerhaven durch ein deut¬ 
sches Flugzeug. Beim Verlassen des Dampfers „Columbus“ in 
Bremerhaven, beim Wiederbetreten der heimatlichen Erde, 
wurde Dr. Ecken er durch ein Focke-Wulf-Leichtverkehrs- 
fluzeug, gesteuert von Herrn Edzard von der Bremer Luft¬ 
verkehrs Q. m. b. H., durch Abwurf von Kränzen begrüßt. Die 
große Zuschauermenge nahm diese sinnige Ehrung mit großem 
Beifall auf. 

Der Holland—Indienflug gelungen. Die beiden holländischen 
Flieger van der Hoop und van Weerden, die, wie wir 
berichteten, am 1. Oktober auf einem besonders für diesen 
Flug gebauten neuen Fokker-Flugzeug in Amsterdam gestartet 
sind, haben, nachdem die Schäden, welche sich bei der Not¬ 
landung in Philippopel ergeben hatten, beseitigt worden sind, 
ihren Flug glücklich vollendet und sind am Montig in 
Batavia, der Hauptstadt von Niederländisch - 
Indien, angekommen. Die zufriedenstellende Durchführung 
dieses Distanzfluges wird zweifellos in Holland, wo man auf 
die Verbindung zwischen Kolonie und Mutterland stets großen 
Wert gelegt hat, lebhafte Befriedigung auslösen. 

Für die Benutzung des Flughafens Paris-Le Bourget vom 
20.—31. Oktober d. Js. ergeben sich, verglichen mit dem 
gleichen Zeitraum des Vorjahres, folgende Daten: 

Flugzeuge. 155 (1923: 65) 

Fluggäste. 373 (1923: 140) 

Beförderte Fracht. 30195 kg (1923:12 343 kg) 

„ Post ...... 118 „ .1923: 48 „ ) 

Das ist natürlich ein Fortschritt, wie er beim Luftverkehr 
sich allerorten zeigt. Wie aber steht’s damit, daß sich unter 
den beförderten Fluggästen nur 6,5 v. H.‘ Franzosen 
befanden? Die Zuverlässigkeit und „Sicherheit“ auf den 
französischen Luftverkehrslinien scheint demnach von den 
eigenen Landsleuten in durchaus zutreffender Weise einge¬ 
schätzt zu werden! 

Der 9. Pariser Luftfahrt-Salon wird vom 5.—21. De¬ 
zember d. J. stattfinden. Er soll die bisherigen, dank der 
großen Beteiligung des Kriegs- und Marineministeriums sowie 
des Unterstaatssekretariats für Luitschiffahrt, an Bedeutung 
weit übertreffen. Wir werden im nächsten Heft genauer 
darüber berichten. 

Ein französisches Luftfahrt-Ministerium gefordert! In der 

Kammer wurde der Bericht über das Luftfahrt-Budget erstattet 
und von Pat6 begründet. Er forderte energisch die endgültige 
Zusammenfassung der zerstreuten Luftfahrt - Ressorts des 
Kriegs-, Marine- und Kolonialministeriums sowie des Zivilflug¬ 
wesens in einem einzigen Luftfahrt-Ministerium. 
Das sei in Verbindung mit einem genauen künftigen Bauplan 
zur Stärkung der Flugzeugindustrie notwendig, damit das fran¬ 
zösische Flugwesen unbedingt wie bisher die ganze Welt 
„überstrahlen“ könne. 


Leichtflugzeuge zur Fliegerausbildung beabsichtigt Hol¬ 
land zu verwenden. Wegen der beschränkten Haushalts¬ 
mittel sind die praktischen Flugübungen für jeden Führer auf 
nur fünf Flugstunden monatlich beschränkt. Bei Verwendung 
von Leichtflugzeugen könnten mit denselben Haushaltsmitteln 
tägliche Flugübungen stattfinden. Zunächst soll die Flug¬ 
station Helder mit Leichtflugzeugen nach Entwürfen von 
Carley mit Anzani-Motoren von 25—35 PS. ausgestattet 
werden. 

Deutsche Flugtechnik in Südamerika. Aus Buenos-Aires 
erfahren wir, daß die ersten der vor einiger Zeit nach Argen¬ 
tinien gelieferten Dornier-Qroßflugboote dort in 
Dienst gestellt wurden und bei ihren Probeflügen außerordent¬ 
lich befriedigt haben. Die Metallflugbootc, die mit zwei 
Liberty-Motoren von 400 PS. ausgerüstet sind, erzielten mit 
1600 kg Zuladung eine Geschwindigkeit von 202 km/st und 
eine Steigzeit von 22 min. auf 3000 m. Die Flugzeuge wurden 
von der italienischen Lizenzfirma der Dornier Metallbauten- 
Gesellschaft hergestellt, da ihre Herstellung innerhalb Deutsch¬ 
lands durch die Begriffsbestimmungen der Entente verboten ist. 

Zwei neue kleine italienische Luftschiffe, die „N 7000 m 3 “, 
sollen in Kürze herausgebracht werden und in wenigen Wochen 
ihre Probeflüge beginnen; sie sind mit je zwei Colombo-Mo¬ 
toren von 110 PS ausgerüstet und sollen möglichst große Höhen 
erreichen. 

73 Weltrekorde anerkannte die F. A. J. bis zum 18. No¬ 
vember d. J., und zwar entfallen davon 39 auf die Vereinigten 
Staaten, 19 auf Frankreich, 7 auf Dänemark, 4 auf die Tschecho¬ 
slowakei, 2 auf Italien, 1 auf England, 1 auf Schweden, 0 auf 
Deutschland. Daß Dänemark dabei jetzt den dritten Platz be¬ 
legt, liegt an dem vom Rohrbach-Metallflugboot jüngst aufge¬ 
stellten Weltrekorden, über die wir in Heft 15 S. 248 berichteten. 

Eine Einrichtung zur Vermeidung des Pendelns bei Fall- 
schirmabsprüngen hat kürzlich der bekannte französische Ors- 
Fallschirm erhalten, und zwar sind in verhältnismäßig einfacher 
Weise vom unteren Knotenpunkt der Auslaufleinen des Fall¬ 
schirmes aus nach oben kreuzweise zwei dreieckige Stoffstreifen 
so an den Leinen befestigt, daß sie beim Absprung gestrafft 
werden, mit ihrer Fläche (ähnlich der kreuzweisen Befiede¬ 
rung eines Pfeiles) einen starken Luftwiderstand bieten und 
so die stets eintretenden seitlichen Pendelungen mindestens 
stark dämpfen müssen. 

Der italienische Luftfahrthaushalt für 1924/25 beträgt auf 
der Ausgabeseite 399 Mill. Lire gegen 200 Mill. Lire im 
Vorjahre. 

Die siamesischen Luftstreitkräfte verfügen über 300 Flug¬ 
zeuge und 70 aktive Flugzeugführer; der Reserve gehören 
2ü0 Flugzeugführer an, für welche jährlich Wiederholungs¬ 
lehrgänge abgehalten werden. Die meisten Flugzeuge werden 
in Siam nach französischen Plänen hergestellt. 


!:I DEUTSCHER LUFTFAHRT-VERBAND 

l Telegr.: Luftverkehr \ Amtliche Mitteilungen 


• Verantwortlicher Schrift- f 
; leiter d.Teile»: Kontre- 2 
■ Admiral a. D. Herr • 


Zu Nutz und Frommen der Vereinsgruppen und Vereine 
des D. L. V. 

Beim feierlichen Empfang des Herrn Dr. Eckener an Bord 
des Dampfers „Columbus“ des Norddeutschen Lloyd am 
23. November 1924 war der D. L. V. vertreten durch den Vor¬ 
sitzer, Herrn Bürgermeister Dr. Buff, Herrn Oberregierungsrat 
Mühlig-Hofmann, Herrn Professor Dr. Grosse als Vorstands¬ 
mitglieder, Herrn Kontreadmiral a. D. Herr als Vorstandsmit¬ 
glied und Geschäftsführer. 

Herr Bürgermeister Dr. Buff richtete beim Festessen an 
Bord folgende Worte an Herrn Dr. Eckener und die 
Anwesenden: 

„Viele Glückwünsche und Grüße sind Herrn Dr. Eckener 
und seinen Mitarbeitern im Laufe dieses Tages geworden. Ein 
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Glückwunsch und ein Gruß fehlt noch in der großen Kette, der 
des Deutschen Luftfahrt verbandes. Wenn auch 
manchem ein Gefühl des Bedrücktseins, des Kummers, viel¬ 
leicht des Zornes darüber erwachsen ist, daß dieses stolze 
deutsche Werk in amerikanische Hände gegeben werden 
mußte, so bin ich der Meinung, daß das Gelingen 
dieses großen Werkes solche Empfindungen 
im Augenblick ii b e r t ö n e n muß und daß man sagen 
darf: 

Wir wollen diesen Triumph deutscher 
Arbeit ruhig da drüben lassen, aber wir 
wollen geloben, daß die Arbeit im deutschen 
Interesse weiter gefördert wird und einer 
besseren Zukunft zu ge leitet werden kann. 

Original from 
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Ich persönlich denke in dieser Stunde an die Augenblicke, 
in denen es mir vergönnt war, mit dem Grafen Zeppelin 
zusammen zu sein in Bremen, mit dem 

Manne des Nimmermehrverzagens, 
dem Manne nie wankender Zuversicht, mit der er die Auf¬ 
gaben, die er sich gestellt hatte, immer und immer wieder 
verfolgte, trotz aller Hemmnisse, die ihm in den Weg traten. 
Diesem Manne sind Mitarbeiter erwachsen, die dem großen 
Meister ruhmvolle Jünger geworden sind. Ich möchte in diesem 
Kreise, in diesen glanzvollen Räumen, die auch das Produkt 
deutscher Intelligenz und Arbeitskraft sind, mit Ihnen dem 
Wunsche Ausdruck geben, daß unser Vaterland nie¬ 
mals Mangel leiden möge an solchen Männern 
wie Dr. Eckener einer ist. Wenn'der Wille zu einer 
Entwicklung vorhanden ist, dann wird es auch mit dem deut¬ 
schen Volk nach der großen Not der Zeit, in der wir uns 
befinden, ohne Zweifel wieder aufwärts gehen. Ich bitte ein¬ 
zustimmen in den Ruf: Unser teures, geliebtes Vaterland 
hurra!“ 

Die Anwesenden sangen stehend das Deutschlandlied. 

A. 

Wir weisen die D. L. V.-Vereine auf die „W i n k e zur 
Veranstaltung von Lehrgängen für Luftfahrt“ 
(Seite 278 dieses Heftes) von Herrn Geheimrat Prof. Dr. 
P o e s c h e 1 ganz besonders eindringlich hin. 

Wir hoffen, daß die D. L. V.-Vereme die in dem Aufsatz 
gegebenen Richtlinien und Anregungen verwirklichen. Das 
wäre eine Tat von gewaltiger, allgemeiner Bedeutung für die 
deutsche Luftfahrt, eine Tat von unzweifelhaft stolzem Erfolge 
gleichzeitig für die veranstaltenden Vereine. 

B. 

Unseren jungen Vereinen zur freudigen ähnlichen Betäti¬ 
gung als Vorbild bringen wir folgendes: 

„Der alte Dessauer“. 

Die überraschenden Erfolge des „alten Dessauer“ im 
Nachwettbewerb in der Rhön und seine glänzenden Kurven¬ 
flüge in Italien sind eine ganz beachtliche Leistung für die 
junge „Flugwissenschaftliche Arbeitsgruppe Cöthen“ am Fried¬ 
richs-Polytechnikum. 

Der „alte Dessauer“ ist dem Namen und Aussehen nach 
vielen vom Rhönwettbewerb 1923 als „Der Dessauer“ des ehern. 
Flugtechnischen Vereins Dessau noch in guter Erinnerung, wo 
er unter Thomsens trefflicher Führung saubere Flüge aus¬ 
führte, am denkwürdigen 31. August vorigen Jahres aber durch 
seinen klassischen Flügelbruch infolge Resonanzerscheinungen 
abstürzte und dabei schwer beschädigt wurde. 

Nach Auflösung des „Flugtechnischen Vereins Dessau“ 
übergab Herr Dipl.-Ingenieur Hoffmann, welcher mit Herrn 
Dipl.-Ingenieur Kercher zusammen den „Dessauer“ konstruiert 
hatte, die Reste des Vogels der „Flugwissenschaftlichen 
Arbeitsgruppe Cöthen“ am Friedrichs-Polytechnikum, welche 
nach seinen konstruktiven Gesichtspunkten den alten Typ 
wesentlich verbesserte und beim Bau nach Möglichkeit die 
noch brauchbaren Teile des „Dessauer“ wieder verwendete. 
Sc ist das Rumpfende mit Seitensteuer und Höhensteuer noch 
ein Stück vom alten „Dessauer“, weshalb ihm auch dieser 
Name gegeben wurde. 

Die junge Gruppe hatte beim Bau des neuen Flugzeuges 
mit erheblichen Schwierigkeiten zu kämpfen, da sie finanziell 
vollkommen auf fremde Hilfe angewiesen war und zu Beginn 
nichts weiter als einen Schraubenzieher, einen HammeT und 
einige Nägel als Werkstatteinrichtung besaß. Durch pri¬ 
vate Spenden, Sammlungen. Inszenierung 
von Vorträgen und anderen Veranstaltungen 
war es a/ber doch möglich, dien Bau weiter¬ 
zuführen, und dankt sie es insbesondere den 
unermüdlichen Bemühungen ihres Ehren¬ 
vorsitzenden, Herrn Rektor Prof. Dipl.-Ing. 
Michel, daß sie nicht vorzeitig strandete. 

Im eigentlichen Rhönwettbewerb kam der Apparat leider 
weniger zur Geltung, da die Gruppe sich erst nach einem 
Piloten Umsehen mußte, wofür sie noch in letzter Stunde den 
alten Rhönkämpen Herrn Dipl.-Ing. Hübner gewann, welcher 
extra von Görlitz herbeieilte und in den letzten Tagen des 
Wettbewerbes einige saubere Flüge mit dem „alten Dessauer“ 
ausführen konnte. 

Da der eigentliche Wettbewerb nur wenige Tage zum 
Fliegen geboten hatte, entschloß sich die Gruppe weiterhin 
noch auf der Kuppe zu bleiben und gemeinsam mit den 
Dannstädtern auf bessere Tage zu warten. Ihre Hoffnungen 
wurden nicht nur erfüllt, sondern noch bei weitem übertroffen. 
Zu ihrer besonderen Freude erklärte sich der erfolgreiche Darm¬ 
städter Pilot Otto Fuchs gern bereit, bei dem kameradschaft¬ 
lichen Einvernehmen, welches zwischen den beiden Gruppen 
herrschte, gern auch deiv",»Ulten Dessafier“ zu fliegen, und 
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gelang es ihm, jene hervorragenden Flüge auszuführen, die 
in nachstehender Zusammenstellung wiedergegeben sind: 

26. August: Erster Flug des „alten Dessauer“ mit Hübner 
als Pilot. Sauberer Flug zur Eube. Glänzende ruhige 
Lage in der Luft, begeisterter Beifall. Prof. Gocht, der 
bekannte Chirurg und alte Cöthener, spendete sofort 
100 Mark in freudigem Stolz auf seine Vaterstadt. 
Glückwünsche von Exzellenz v. Eberhardt, Major 
Riemann, Erfurt. 

27. August: Weitere Flüge nach der Spiehs-Ecke und von 
der Kuppe ins Lager. 

28. August: Landung in einer Kuhherde. Leichte Beschädi¬ 
gung des Höhensteuers durch das Horn einer Kuh. 

30. August: Fliegergedenktag; Regen; Schluß des offiziellen 
Wettbewerbes. Preisverteilung: 150 Mark für gute 
Flugleitsungen des Apparates. Hübners Urlaub zu Ende. 

Nachwettbewerb : Der Darmstädter Fuchs 
(Otto) ist gern bereit, unseren „alten Dessauer“ zu 
fliegen. 

7. September: Erster Flug mit Fuchs; er ist von der Flug- 

fäh(gkeit des Apparates freudig überrascht und sagt: 
„Fliegt sich wie ein Jagdeinsitzer“. Weitere sechs Flüge 
am selben Tage von durchschnittlich 10 Minuten Dauer, 
dabei mehrere Male die Kuppe selbst unter stürmischem 
Beifall der Zuschauer überfliegend. 

8. September: Dauerflug von einer Stunde 8 Mi¬ 

nuten. Die diesjährige Höchstleistung von Martens 
(58 Minuten) damit überboten. Weiter ein Flug von 
Hoppe^Darmstadt auf unserem Vogel. 

14. September: Erster Flug vom großen Westhang über die 
Tiefebene. Landung auf der Kuppe. 

15. September: Höhenrekordflug 250 Meter über 
Startstelle. Anschließend Streckenflug 11 Kilo¬ 
meter nach Dipprz im Tale nach Fulda. Erster 
Flug vorher von Dipl.- Ing. Offermann 
(Junkers-Werke Dessau), ebenfalls sei¬ 
nerseits freudiges Erstaunen über die 
Flugeigenschaften des Cöthener Segel¬ 
flugzeuges. 

In Italien. 

6. Oktober: Ankunft in Asiago. 

7. Oktober: Zwei Fehlstarte des „alten Dessauer . Die 

italienischen Soldaten, welche am Startseil mit zogen, 
verschwanden auf das Kommando „Laufen!“ sofort von 
der Bildfläche und kamen erst nach bangen fünf Bier¬ 
minuten wieder zum Vorschein. 

8. Oktober: Fuchs bringt den Vogel unter schwierigsten 

Startverhältnissen noch im letzten Augenblick vom 
Erdboden frei. Meisterhafter Flug. 

12. Oktober: Ein Meisterflug von Fuchs. Prächtige Ehren¬ 
runden über dem Soldatenfriedhof von Gallio, wo 6000 
Krieger begraben liegen. 

Wir wünschen der jungen Gruppe Glückab zu weiteren 
stolzen Erfolgen. ^ 

Liste der Jungflieger warte des D.L.V. 

Altona-Bährenfeld : Gregers Nissen, Altona-Ottensen, 

Apolda : Erich Groll, Herressen b. Apolda Nr. 74. 
Bamberg: Joseph Dahme, Bamberg, Pödeldorfer Str. — 
Julius Meinelt, Bamberg, Wildensorgerstr. 31, Stellvertreter. 
Barmen : Sektion Wuppertal, Gruppenfliegerwart Dr. Sond- 
haus, Barmen, Baumhofstr. 3. 

Berlin : Gruppenfliegerwart d. Berliner Gruppe Major a. D. 
Nath, Bln.-Charlottenburg, Schillerstr. 128. Stellvertreter: 
Dr. Rabau, Berlin, Schmidtstr. 42. 

Bitterfeld: Dr. Großrau, Bitterfeld, Weststraße 10. 
Braunschweig: Hauptmann a. D. E. Mersmann, Braun¬ 
schweig, Adolfstr. 301. 

Breslau: Gruppenfliegerwart d. Schlesiergruppe Dipl.-Ing. 
Fritz Heine, Breslau, Ebereschenallee 17. Stellvertreter: 
Oberlt. a. D. Hans Stockmann, Breslau, Friedrich-Wilhelm- 
Straße 52. 

Bunzlau : Pastor Enders, Lichtenwaldau, Kreis Bunzlau. 
Cassel : Studienrat Schönberg, Hofgeismar. 
Düsseldorf: Gerh. Rampoldt, Düsseldorf, Venloerstr. 50 
(A. f. G. u. S.). 

Erfurt : Emst Datan, Zeichenlehrer, Erfurt, Realgymnasium. 
Flensburg : Lorenz Knudsen, Gütervorsteher, Flensburg, 
Nerongsallee. 

Forst i. d. Lausitz: Emil Groß, Cottbus, Schillerstr. 13. 
Frankfurt a. M. (Südwestgruppe): noch nicht genannt. 

G1 e i w i t z : Ing. Philipp Gleiwitz, Hedwigstr. 10. Stell¬ 
vertreter: Paul Mnich, Rybnicker Str, 38, Gleiwitz. 
Glogau: Pol. Oberwachtmeister Paul Proske, Glogau, 
Friedrichstr. 3. 
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Halberstadt: Erich Homeyer, Halberstadt, Ochsenkopf- 
straße. 

Hamburg: Gruppenfliegerwart der Nordwestgruppe Otto 
Voigt, Hamburg, Colonnaden 17/19. Stellvertreter: Georg 
Rohrbeck, Hamburg, Coloniaden 17/19. 

Hannover: Ing. Ernst Burmann, Hannover, Rolandstr. 11II. 
Herford: Lehrer Obitz, Herford. Stellvertreter: Günther 
Neussei, Herford. 

H i 1 d e s h e i m : Prof. Dr. E. Hollaender, Hildesheim, Lucien- 
vörderstr. 22. Stellvertreter: Weinhändler Herrn. Reiche, 
Hildesheim, Domhof 2. 

Hirschberg i. Schlesien: Maior Werner, Hirschberg. 

Hof i. Bayern: Georg Weiß, Hof, Altstadt 34. 

Ilmenau: Dipl.-Ing. Kerner, Ilmenau. Technikum Stell¬ 
vertreter: stud. Ing. Bähr, Ilmenau, Technikum. 

Jauer i. Schles.: Ewald Schmidt, Jauer, Uferstr. 

Jena: Dipl.-Ing. Ernst Biedermann, Jena, Weinbergstr. 5. 
Königsberg i. Pr.: Gruppenfliegerwart der Gruppe Ost¬ 
preußen Leutnant Schröder, Königsberg, Wrangelturm, Luft- 
überw.-Polizei. 

Konstanz a. B.: Walther Haas, Konstanz, Untere 
Laube 10II. 

Leipzig: Dr. Förster, Oetzsch b. Leipzig, Hauptstr. 41. 
Stellvertreter: Oberpostsekretär Saupe, Leipzig-Neustadt. 
Ludwigstr. 20III. 

Lüdenscheid : Carl Severin, Lüdenscheid, Friedrich- 
Wilhelm-Str. 31. 

München: Gruppenfliegerwart d. Bayr. Fliegerzentrale 
Major a. D. Stadtdirektor Dr. Otto Schwink, München. 
Stellvertreter: Hauptmann Hempel, München. 

Münster i. Westf.: ObeTlt. Exß, Münster i. West., Maricutal- 
straße 10. 

Naumburg a. S.: Otto Sander, Naumburg, Friedenstr. 11. 
Nürnberg: Gruppenfliegerwart der Gruppe Nordbavem 
Christian Pfannmüller, Nürnberg. Stellvertreter: Willi 
Müller, Nürnberg. Vereinsfliegerwart: Rudolf Schütze, 
Nürnberg. Stellvertreter: Reinh. Köster und Hans Eyselein, 
Nürnberg. 

Pforzheim: Albrecht Mann, Pforzheim, Tunnelstr. 47. 
Rostock : Hermann Balg6, Rostock, Hopfenmarkt 4. 
Schweidnitz: Dr. Konrad Ender, Schweidnitz, Stellver¬ 
treter: Gerhard Haertel, Schweidnitz. 

Sonneberg i. Th.: Alfred Schelhorn, Sonneberg, Schanz¬ 
straße 19. Stellvertreter: Paul Hetzer, Sonneberg, Bahnhof¬ 
straße 53. 

Stettin: Oberleutn. Joseph May, Stettin, Politzer Str. 10. 
Weißenfels a. Saale: Curt Witzig, Weißenfels, Leopold- 
Kell-Str. 59. 

Wernigerode i. Harz: Gruppenfliegerwart der Gruppe 
Mitteldeutschland Dr. Wasner, Wernigerode, Kanzleistr. 7. 

II. Auf Anfragen: Herr Martin Fischer in Gautzsch b. 
Leipzig, Coburger Str. 3211, hat sich bereit erklärt, dem 
Leipziger Verein für Luftfahrt und Flugwesen Flugzeugmodelle 
(z. B. 1,10 m Spannweite) zu verkaufen. Wir wären 
dankbar, wenn wir Anschriften von Firmen 
von allen Seiten erhielten, die Flugzeug¬ 
modelle verkaufen. 


III. Wir erinnern die noch ausständigen D. L. V.-Vereine an 
ihre Beitrags-„Ehre und Pflicht“. 

IV. Wir danken Herrn Prof. Dr. Jur. Hollatz von der Tech¬ 
nischen Hochschule Darmstadt im Namen des D. L. V. für seine 
Bereitwilligkeit, bei den D. L. V.-Vereinen Vorträge zu halten 
über: 1. Recht der Luftfahrt, 2. Deutsches Luftverkehrsgesetz, 
3. Völkerrecht der Luft. Wir bitten unsere Vereine, von dem 
so außerordentlich nutzbringenden Angebot recht viel Ge¬ 
brauch zu machen und sich mit Herrn Professor Dr. jur. 
Hollatz, Darmstadt, Herderstr. 18, Fernsprecher 2425, gütlgst 
direkt in Verbindung zu setzen. 

V. Wir weisen empfehlend auf den Vortrag von Hrn. Robert 
Petschow hin: „Das Amerika-Luftschiff L.Z. 126 und die Zu¬ 
kunft des Weltluftschiffverkehrs“. Herr Petschow betont zu 
Anfang die durch die Amerikafahrt des Schiffes geleistete 
Kultur tat; der L. Z. 126 wird für uns drüben und in der 
Welt Pionierarbeit leisten! Der Beginn einer neuen 
Welt Verkehrs- und damit Weltwirtschafts¬ 
epoche wird eingehend an Hand der zukünftig beabsich¬ 
tigten Linien über den Ozean erläutert. Auf die Sicherheit 
des künftigen Transozeanverkehrs mit Großluftschiffen wird 
genauer eingegangen und diese an Hand der Geschwindig¬ 
keit, der dynamischen Leistung, der Betriebssicherheit der 
Motoren, der Funkpeilung und der modernen Navigations¬ 
methode erwiesen. Eine kurze Darstellung der wichtigsten 
technischen Daten und Neuerungen des „L. Z. 126“ sowie der 
Entwicklung der äußeren Form und des Leitwerks folgt. Über 
die während der Probefahrten gdnachten verschiedenen Ver¬ 
suche wird kurz gesprochen und von der großen Schweizer 
Probefahrt eingehend berichtet, die Herr Petschow an Bord 
des Schiffes mitmachte. Allseitig wird an dem Vortrag, der 
immer stärksten Beifall gefunden hat, auch gerühmt: Die 
Klarheit der Ausführungen, die jedem Laien auch ver¬ 
ständlich werden (Propaganda für- die Luftfahrt!), die 
Frische des Vortrages, die jeden Augenblick die Spannung 
der Zuschauer erhält, sowie die ganz ausgezeichneten Auf¬ 
nahmen, die zum allergrößten Teil (30 Stück von der 
Schweizer Probefahrt!) vom Vortragenden selbst hergestellt 
sind! 

Wir danken Herrn Petschow für seine Bereitwilligkeit, den 
Vortrag bei unseren D. L. V.-Vereinen zu halten und bitten die 
Vereine, davon recht vielen Gebrauch zu machen. Anschrift: 
Berlin W 30, Luitpoldstraße 23, Fernsprecher: Kurfürst 444. 

VI. Wir teilen mit, daß bei der Geschäftsstelle des D. L. V. 
eine Liste angelegt ist, auf welche wir fortlaufend alle Namen 
von Persönlichkeiten setzen, vor denen uns unsere D. L. V.- 
Vereine warnen. 

FreiballonausschuB des D.L.V. 

Nachstehende Ballon-Führer sind neu anerkannt worden: 
Berliner Verein: Pank, Mann, Schles. Verein: 
Prof. Milarch, Ober-Erzgeb. Verein: Rechtsanw. Risse, 
Ver. f. L. i. I n d u s t r i e g e b.: Prof. Bamler, Rauen, Mün¬ 
chener Verein: Sedlbauer, W. Berntheisel, Riedmann, 
Dr. Weltz, Oberltn. Harrich, Heldmann. 

gez. von Abercron. 


* VEREINS NACHRICHTEN 


Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt 

Nächster „Flugtechnischer Sprechabend“ 
(ohne Damen) am Donnerstag, den 11. Dezember 
1924, abends 8 Uhr (pünktlich), im großen Saal des Flug¬ 
verbandhauses, Berlin W 35, Blumeshof 17 II. — Vortrag des 
Herrn Direktor A. Flettner: „Anwendung der Er¬ 
kenntnisse der Aerodynamik zum Wind¬ 
vortrieb von Schiffen.“ Mit Lichtbildern und Film. 

Der Vortrag wurde in diese Zeit verlegt, um auch unseren 
auswärtigen Mitgliedern, die zur Automobilausstellung in 
Berlin weilen, Gelegenheit zu * geben, den Sprechabend zu 
besuchen. Die Einführung von Gästen durch Mitglieder ist 
statthaft. Anschließend gemeinsames Beisammensein. 

Sächsisch-Thüringischer Verein für Luftfahrt Sektion 
Halle a. S.: 1 . Geschäftsstelle: Große Steinstr. 27/28 
beim Schriftführer Herrn Ernst Haase, Tel. 4550. — 2. Vor¬ 
sitzender des Ballonausschusses ist Herr Studienrat 
G. Walther, Reichardtstr. 5, Tel. 6921. An ihn sind die An¬ 
meldungen zur Teilnahme an Ballonfahrten von jetzt ab zu 
richten. — 3. Am Sonnabend, den 3. Dezember, nach¬ 
mittags 6J4 Uhr, findet im Auditorium Maximum der Uni¬ 
versität eine gemeinsame Sitzung der Gesellschaft für Tech¬ 
nische Physik und unseres Vereins statt mit einem Vortrag von 
Prof. Dr. Wigand über „Bau und Fahrten des 
A m e r i k a- L ^verbunden mit Vorführung 


von Film und Lichtbildern. Gäste und Freunde sind will¬ 
kommen. — 4. Am Sonnabend, den 20. Dezember, 
abends 8 Uhr, findet in der Aula des Reform-Realgymnasiums 
(Friesenstr.) ein öffentlicher Lichtbildervortrag von Herrn 
Petschow (Berlin) statt über „Das Amerika-Luft¬ 
schiff und der Weltluftschiffverkehr“. — 5. Für 
Sonntag, den 21. Dezember, ist ein B a 11 o n a u f - 
stieg mit Automobilverfolgung in Halle geplant. 

Die nächste Zusammenkunft der Vereinigung der Offiziere 
und Beamten der ehemaligen Luftschiffertruppen (Vobeluft) 
findet statt am Dienstag, den 9. Dezember 1924. 
8.30 Uhr abends, im Aero-Club von Deutschland, Berlin W. 35. 
Blumeshof 17. 

Mitteldeutscher Flugverband e. V. Gasse! Am 7. November 
fand unsere diesjährige Jahres - Hauptversammlung 
statt. Herr Gievers gab den Geschäftsbericht, in dem er die 
bedeutenden Leistungen unseres Verbandes im Laufe dieses 
Jahres, sowie den Aufschwung, den wir genommen haben, 
schilderte. Letzterer zeigt sich schon in der Zunahme der 
Mitglieder von 98 am 1. Oktober 1923 auf 225 am 1. Oktober 
d. J. — Herr Ernst gab den Kassenbericht, der einerseits etwa 
9000 Mark Passiva aufweist, die hauptsächlich durch die Er¬ 
richtung unseres Fliegerlagers sowie Ankauf zweier Segel¬ 
maschinen entstanden sind und in die die gesamten veran¬ 
schlagten Kosten der im Bau befindlichen Halle einbezogen 
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sind. An Aktiva hat der Verband etwa 13 000 Mark, die in den 
geschaffenen Werten, den Segelflugmaschinen sowie dem 
Freiballon bestehen. — Herr von Fichte berichtete über den 
Ausbau des Segelfluggeländes sowie über den Gang der Aus¬ 
bildung. Die Vorstands wähl brachte wieder den alten Vor¬ 
stand mit Ausnahme des 2. Schriftführerpostens, der an Stelle 
des verzogenen Herrn Wildhagen durch Herrn Funk besetzt 
wurde. Neugewählt wurden nachstehende Ausschüsse: 

1. Flugsport: die Herren von Fichte, Hauptmann Knevels und 
von Schönebeck. 2. Freiballon: die Herren Steyer und Gievers. 

3. Wissenschaft: die Herren Lieberum* Dr. Metz und Heyne¬ 
mann. — In Zukunft finden die Monatsversammlun¬ 
gen jeden ersten Freitag im Monat, abends 

Uhr, im Hotel Maus statt. Besondere Einladungen hierzu 
ergehen nicht mehr. Wir bitten daher unsere Mitglieder sich 
den genannten Termin freizuhalten und auch ohne besondere 
Einladung sich an den Sitzungen recht zahlreich zu beteiligen. 

Leipziger Verein für Luftfahrt und Flugwesen. Mitteilun¬ 
gen der Geschäftsstelle (Oberleutnant Roenneke, 
Leipzig, Promenadenstraße 6, Fernruf 29 300.) Postscheck- 
Konto Leipzig 2847. I. Veranstaltungen: 

1. Dienstag, den 9. Dezember 1924, abends Uhr, 
im „Deutschen Haus“ (Königsplatz): Sitzung des Frei¬ 
ballonausschusses nebst Führern und Führer¬ 
anwärtern. Tagesordnung: 1. Beschaffung eines Frei¬ 
ballons, 2. Neuer Aufstiegplatz für Freiballons, 3. Aus¬ 
bildung von Führern, 4. Verschiedenes. 

2. Montag, den 15. Dezember 1924, abends 8 Uhr, im 
Vereinslokal „Deutsches Haus“ (Königsplatz): Vor¬ 
standssitzung. Es wird höfl. um das Erscheinen 
sämtlicher Herren des Vorstandes sowie der Herren Vor¬ 
sitzenden der einzelnen Ausschüsse gebeten. Eine be¬ 
sondere Einladung zu dieser Sitzung erfolgt nicht mehr. 
(Termin notieren!) Die Tagesordnung wird vor Beginn 
der Sitzung bekanntgegeben. 

3. Sonnabend, den 20. Dezember 1924, abends pünkt¬ 
lich 8 Uhr, im Casino des Luftschiffhafen-Restaurants 
(Flugplatz Leipzig—Mockau): Flieger-Weih¬ 
nachtsfeier (Herren-Abend). Gemeinsames ein¬ 
faches Abendessen (kaltes Gedeck 1,50 M.) mit an¬ 
schließender Weihnachtsbowle. Die entstehenden Un¬ 
kosten wie z. B. für die Bowle und für die Musik werden 
umgelegt. Für den Heimweg steht ein Lastkraftwagen 
bis zur inneren Stadt zur Verfügung. Recht zahlreiche 
Beteiligung erwünscht. Bindende Zusägen sind 1 bis 
19. Dezember 1924 an die Geschäftsstelle erforderlich. 

4. Dienstags: Wie üblich Stammtisch im Vereinslokal. 

5. Dienstag, den 6. Januar 1925, abends 8 Uhr: 
Monatsversaipmlung im „Deutschen Haus“ 
(Königsplatz). 

Anmerkung: Leider muß der im Novemberheft unserer 
„Mitteilungen“ angekündigte und für Mitte Dezember vorge¬ 
sehene Vortrag des Herrn Bode über „Deutschlands Kohlen¬ 
wirtschaft und Politik“ aus zwingenden Gründen vorläufig 
ausfallen. 

II. Verschiedenes: 

1. Im Laufe des Dezember wird ein neues Werbe- und Pro¬ 
pagandablatt für unseren Verein in künstlerischer Aus¬ 
führung von der Geschäftsstelle herausgegeben. In erster 
Linie soll dadurch die Gewinnung finanzkräftiger 
Förderer und Gönner unserer Sache bezweckt werden. 
Da die Finanzen unseres Vereins in Anbetracht der noch 
zu erfüllenden großen Aufgaben unbedingt einer wirk¬ 
samen Gesundung bedürfen, ist es Sache und Pflicht 
jedes einzelnen Vereinsmitgliedes, sich persönlich der 
nicht geringen Mühe zu unterziehen und geeignete Per¬ 
sönlichkeiten zu gewinnen. Hoffentlich ist der Erfolg ein 
sehr guter! 

2. Nachstehendes Bild ist erschienen, worauf wir unsere 
Mitglieder ganz besonders aufmerksam machen: Dr. 
Eckener im Z. R. III in Holz geschnitten und auf 
Japan-Papier handgedruckt. Preis 5 M. Zu beziehen 
durch Herrn Hermann Findel, Kunsthandlung, Goethe¬ 
straße 1. 

3. Durch das Entgegenkommen der Firma Klasing & Co., 
(„Luftfahrt“) sind auf Wunsch der Geschäftsstelle eine 
größere Anzahl der Nr. II und 12 der „Luftfahrt“ 
unserem Verein zur Verfügung gestellt worden. Diese 
Hefte werden kostenlos abgegeben. Interessenten wollen 
sich deshalb bitte mit der Geschäftsstelle in Verbindung 
setzen. 

4. Die gedruckten Mitgliedskarten für das Jahr 1924 sind 
vergriffen. Auf Wunsch werden vorübergehend Aus¬ 
weise über die Mitgliedschaft bis zur Verausgabung der 
neuen Mitgliedskarten für 1925 ausgestellt. 
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5. Auf seinen Wunsch hin ist durch Vorstandsbeschluß vom 
12. November 1924 Herr Herbert Schumann aus dem 
Presseausschuß entlassen. Herr Schumann hat aber dem 
Verein seine weitere Unterstützung und Mitarbeit zu¬ 
gesagt Der Vorstand begrüßt dies um so mehr, als Herr 
Schumann dem Verein schon sehr viel wertvolle Dienste 
geleistet hat. 

Bausteine für den Freiballon. 

Durch die erfolgreiche Tätigkeit unserer Mitglieder sind 
dem Beschaffungsfonds für unseren neuen Freiballon, dessen 
Anschaffungspreis sich auf rund 6000 Mark beläuft, weitere 
Beträge für abgesetzte Bausteine überwiesen worden: Emst 
Härtwig 100 M„ Albert Lüters 100 M., Clemens Humann 50 M., 
Konrad Dunkel 15 M. Quittung UI: 265 M. Bisherige Gesamt¬ 
summe: 686 M. Wir bitten um rege Mithilfe, damit wir 
spätestens im Frühjahr im Besitz des neuen Ballons sein 
können. Wer für 300 Mark Bausteine absetzt oder stiftet hat 
Anspruch auf eine Freiballonfahrt. Es ist Ehrenpflicht eines 
jeden Mitgliedes, eine Anzahl Bausteine, welche zu M. 1,—, 
5,— und 20,— herausgegeben sind, abzusetzen. Der Bezug 
der Bausteine erfolgt durch die Geschäftsstelle oder auch durch 
den Schatzmeister Herrn Reichert, Bilderrahmenfabrik, Hain¬ 
straße 13. Saupe. 

Arbeitsausschuß für den Sachsen¬ 
rundflug 1925 (J. S. V.). 

Der von der Interessengemeinschaft Sächsischer Luftfahrt- 
Vereine (J. S. V.) gewählte Arbeitsausschuß für den Sachsen¬ 
rundflug 1925, hielt am 15. November 1924 in Leipzig unter 
dem Vorsitz des Herrn Oberleutnant Roenneke seine erste 
Sitzung ab. Es waren die Vertreter von Dresden, Chemnitz, 
Zwickau, Plauen und Leipzig erschienea In der Sitzung, die 
mehr einen internen Charakter trug, wurde unter anderem die 
Stellungnahme Sachsens zum B. Z.-Preis der Lüfte 1925 ein¬ 
gehend erörtert und eine Einbeziehung Sachsens in diese Ver¬ 
anstaltung in Erwägung gezogen, weil der geplante Sachsen¬ 
rundflug (20. 9. 25) bis zu einem gewissen Grade auf die 
B. Z.-Preis-Veranstaltung Rücksicht nehmen muß. Da nach 
den eingezogenen Erkundigungen beim großen B. Z.-Preis 
der Lüfte als etwaige Etappenpunkte in Sachsen überhaupt 
nur Dresden oder Leipzig in Frage kommen dürftea so soll 
man sich nicht allzu großen Hoffnungen hingebea da sowohl 
Leipzig als auch Dresden den finanziellen Ansprüchen und 
Erfordernissen der B. Z.-Preis-Veranstaltung in geeigneter 
Weise kaum Rechnung tragen dürften. Da auch zur Durch¬ 
führung des Sachsenrundfluges erhebliche Geldmittel erforder¬ 
lich sind, wurde mit Rücksicht auf die vorbildliche Opfer¬ 
freudigkeit und Leistungsfähigkeit der Stadt Chemnitz diese 
als Ausgangs- und Endpunkt des Sachsenrundfluges fest¬ 
gelegt. Die Chemnitzer Stadtverwaltung hat, ganz im Gegen¬ 
satz z. B. von Leipzig, ein erfreuliches Verständnis für die 
flugsportlichen Bestrebungen der Jetztzeit und für die Be¬ 
deutung des zukünftigen Luftverkehrs. Vor allem aber — und 
da möge sich Leipzig ein Beispiel nehmen —, scheut Chemnitz 
vor der Aufbringung gewaltiger Geldmittel nicht zurück, um 
zu einem erstklassigen Flugplatz zu kommen und Chemnitz 
in das europäische Luftverkehrsnetz einzubeziehen. So bietet 
dieser Ort mit Recht eine Gewähr dafür, daß auch der 
Sachsenrundflug 1925 in würdiger Weise unterstützt wird und 
zur Durchführung gelangt. Infolgedessen wurde der Vorsitz 
im Arbeitsausschuß für den Sachsenrundflug einstimmig von 
Leipzig auf Chemnitz übertragen. Sämtliche Anfragen und 
Mitteilungen in Beziehung auf den B. Z.-Preis der Lüfte (so¬ 
fern dieser für Sachsen in Frage kommt) und auf den Sachseri- 
rundflug sind daher einzig und allein an den Chemnitzer Verein 
für Luftfahrt und Flugwesen e, V., Chemnitz, Johannisplatz 4, 
zu richten. 

Brandenburglscher Flugsport-Verein e. V. Bericht über 
die Mitgliederversammlung am Donnerstag, 
den 20. November 1924, inden. Räumen des„Aero- 
Clubs von Deutschland“, Blumeshof 17. Nach Eröff¬ 
nung der Sitzung durch den 1. Vorsitzenden, Herrn Ruppel, 
wurde das Protokoll der letzten Sitzung verlesen und ge¬ 
nehmigt. Zwei neue Mitglieder können aufgenommen werden. 
Über das Thema: „Der motorlose Flug“ hält Herr 
Studienrat Dr. Raban einen überaus interessanten Vortrag, 
der großen Beifall auslöst. Eine lebhafte Aussprache schließt 
sich an. Als Termin für die Weihnachtsfeier des Vereins 
wird der 20. Dezember festgesetzt. Die gewählte Vortrags¬ 
kommission wird die Vorbereitungen übernehmen. — Die Segel¬ 
fluggruppe benötigt dringend Mittel zur Fortführung des Baues 
ihrer Maschinen. Unsere bemittelten Mitglieder werden ge¬ 
beten, hier helfend einzuspringen. Zwei ausgeloste Freiflüge 
fielen auf Mitgl. Nr. 277, Herr Krüger, und Nr. 183, Herr 
Scheffer. Schluß der Sitzung: 10K Uhr. 

Zur gefl. Beachtung! Bis zur Neuwahl des 
1. Schriftführers führt Herr Bergmann (i. Fa. Heinsch 
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öc Co.), Berlin 0., Thaerstraße 19, die Geschäfte des Vereins. 
Die Anschrift ändert sich also vorläufig nicht. 

Zu der am Sonntag, den 21. Dezember 1924, 
nachmittags 4 Uhr, in den Räumen des „Aero-Clubs von 
Deutschland“, Flugverbandshaus, Blumeshof 17, statt¬ 
findenden Weihnachtsfeier des B.F.V. laden wir unsere 
Mitglieder nebst werten Angehörigen und Bekannten sowie 
alle Freunde und Gönner der Luftfahrt recht herzlich ein. Der 
Vergnügungsausschuß wird bestrebt sein, das Fest in ge¬ 
wohnter Weise würdig auszugestalten, für angenehme Unter¬ 
haltung wird bestens gesorgt werden. Auch in diesem Jahre 
soll eine Tombola stattfinden, und bitten wir unsere Mitglieder, 
uns durch Stiftung von Verlosungsgegenständen aller Art in 
der Durchführung unserer Absicht zu unterstützen. Auch 
Geldspenden sind erwünscht. Daß außerdem ein Mark- 
Eindecker sowie ein Ford-Automobil zur Verlosung 
gelangen, sei nur nebenbei bemerkt. Wir bitten um recht¬ 
zeitige Entnahme von Eintritts- bzw. Gastkarten in unserer 
Geschäftsstelle. Der Vorstand. 

Der „Brandenburgische Flugsport-Verein e. V.“ Berlin, legt 
Wert darauf, festzustellen, daß der Bericht über den Rhinower 
Schulkursus in Heft 20, in Form und Inhalt auf irrtümlicher 
Auffassung des Protokollführers beruht. Nachprüfungen haben 
ergeben, daß zu irgendwelchen Beschuldigungen gegen die 
Kursusleitung in Rhinow keinerlei Grund vorlag. Der B. F. V. 
stellt außerdem ausdrücklich fest, daß Herr StudienraVDr. Rabau 
gemäß seinem sachlichen Bericht dieser unglücklichen Fassung 
des Sitzungsberichts völlig fernsteht. 

9tettlner Verein für Luftfahrt. Boelke-Feier. Der Stettiner 
Verein für Luftfahrt veranstaltete am 26. Oktober d. J. auf 
dem Kreckower Flugplatz und am Kriegerdenkmal auf dem 
Deutschen Berge eine Boelke-Gedächtnisfeier. Die Gedächt¬ 
nisrede hielt der Vorsitzende des Vereins, Oberbürgermeister 
Dr. Ackermann, der in warmen Worten der großen Taten 
unserer Flieger im Weltkrieg gedachte. Gegen die Einengung 
unserer Luftfahrt, insbesondere gegen die Zerstörung der 
Zeppelinwerft in Friedrichshafen, gab er im Sinne des 
Deutschen Luftfahrer-Verbandes eine Entschließung den zahl¬ 
reich Versammelten zur Kenntnis, die mit großer Begeisterung 
einstimmig angenommen wurde. Der Stettiner Verein für 
Luftfahrt legte sowohl für Boelke wie für die im Weltkrieg 
gefallenen Flieger je einen Kranz am Denkmal nieder. Seinem 
Beispiele folgte auch die Offiziersgruppe des Pommerschen 
Flak-Vereins und der Verein der ehemaligen Angehörigen 
der Flugabwehr in Pommern und Mecklenburg. Die Stettiner 
Sportflug G. m. b. H. gedachte durch ihren Vertreter 
Jerzemski ebenfalls der Gefallenen und ließ durch ein Flug¬ 
zeug einen Kranz am Kriegerdenkmal abwerfen. Die von der 
Kapelle des Pionierbataillons stimmungsvoll eingerahmte 
Feier schloß mit einem Hoch auf das Vaterland, das in Ver¬ 
tretung des Wehrkreiskommandeurs Herr Generalmajor 
Guhl unter allseitiger Zustimmung zum Ausdruck brachte. — 
Die darauf auf dem Kreckower Flugplatz veranstalteten 
Flugvorführungen fanden eine große und begeisterte 
Zuschauermenge. Zwei Doppeldecker der Sportflug G. m. b. 
H. vollführten Rund- und Fahrgastflüge. Zwei Segelflugzeuge, 
von denen eins dem Stettiner Verein für Luftfahrt, das andere 
dem Mitgliede Koch des Vereins gehört, wurden in ihrem Bau 
und ihrer Handhabung erklärt, weil der schwache Wind zu 
Versuchen nicht ausreichte. Der erste interne Flugmodell¬ 
wettbewerb des Vereins war lebhaft beschickt und hatte 
das folgende Ergebnis. In der I. Klasse (Modell mit Motor) 
trügen Preise davon die Schüler Willy Brüngel, Kurt Marzich 
und Günther Drath. Einen Anerkennungspreis erhielt Schor- 
schinsky (St. V. f. L.). In der II. Klasse (Modell ohne Motor), 
erwarb den ersten Preis Badenski (St. V. f. L.). Anerken¬ 
nungspreise (außer Konkurrenz) Köhler und Voigt (St. V. f. L.). 
In der III. Klasse (Ideenwettbewerb) erzielten Anerkennungs¬ 
preise Graffunder und Salow. Zu den Modellen ohne Motor, 
die von den Mitgliedern Köhler und Voigt vorgeführt wurden, 
ist zu bemerken, daß sie bei einer Größe von über 2,10 m 
gute Schwebeeigenschaft zeigten, was beim ersten durch 
Abwerfen, beim letzten auch durch Fadenzug und Aus¬ 
schwebenlassen festgestellt wurde. Das Modell des Mitgliedes 
Voigt erreichte in dem Anfang Oktober in Wilhelmshaven 
veranstalteten Modellwettbewerb unter 50 Modellen aus 100 m 
Höhe die zweitlängste Flugstrecke. 

Badisch-Pfälzischer Luftfahrtverein e. V.. Mannheim. Zur 
Orientierung unserer Mitglieder geben wir hiermit die Zu¬ 
sammensetzung des Vorstandes und des erweiterten Vor¬ 
standes gemäß § 10 unserer Statuten, sowie die Anschrift der¬ 
selben, bekannt: 

a) Der Vorstand besteht aus den Herren: 1. Vorstand 
Direktor F. Hieronymi, Mannheim, Siemenshaus, 2. Vorstand 
Fabrikant Schlerf, Mannheim, Schleusenweg 5/7, Geschäfts¬ 
führer Ingenieur J. Doll, Mannheim, P 4. 1. 
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b) Der erweiterte Vorstand besteht aus den Herren: 
Direktor Jos. Tesseraux, Abteilung Freiballon, Mannheim, 
Tullastr. 12, Paul Künstler, Abteilung Motorluftfahrt, Mann¬ 
heim, Tullastr. 18, Gerhard Laddey, Abteilung Modellflug, 
Mannheim-Sandhofen, Ausgasse 9, Wilhelm Frey, Abteilung 
Segelflug, Mannheim, Langstr. 44, Robert Staiger, Abteilung 
Mat.-Verwaltung, Mannheim, Alphornstr. 35. 

Die Beiträge betragen: Quartalsbeitrag 4,50 M., für 
Studierende und Schüler 2,25 M. Im Interesse des Kassen¬ 
abschlusses 1924 bitten wir noch ausstehende Beträge an 
unsere Kassenstelle Mannheim,* B 5 19, einzuzahlen bzw. auf 
unser Postscheckkonto Karlsruhe Nr. 23 690. Sämtliche Schrift¬ 
stücke sind an unsere Geschäftsstelle P 4. 1 zu richten. Die 
Mitglieder erhalten nun wieder kostenlos per Post die Zeit¬ 
schrift „Luftfahrt“, aus welcher alle Vereinsmitteilungen ent¬ 
nommen werden können. Über die Wintermonate finden wieder 
jeden Dienstag abends 8 Uhr im Klublokal „Pergola“, 
Friedrichsplatz 9, Zusammenkünfte am Stammtisch statt und 
bitten wir um rege Beteiligung. Die Satzungen des Vereins 
sind gedruckt und werden nächster Tage an sämtliche Mit¬ 
glieder versandt. 

Mannheim, den 25. November 1924. 

Hieronymi, 1. Vorsitzender. Doll, Geschäftsführer. 

Flugsport-Verein Forst E.V. In der am Sonnabend, 22.11„ 
abgehaltenen Monatsversammlung stand eine umfangreiche 
Tagesordnung zur Beratung. Außer einer Reihe von Stellung¬ 
nahmen der Ortsgruppe zum kommenden Luftverkehr im 
nächsten Jahre stand die Weihnachtsfeier zum Beschluß. Sie 
findet am Sonnabend, den 20. Dezember, im Schützenhause 
statt. Dem am nächsten Sonnabend stattfindenden Vortrag 
über den „Kompaß und seine Verwendung im 
Flugzeug“ sollen sich folgende anschließen: „Das Segel- 
flugzeug“, „Meine erste Ballonfahrt“, ,»Die Vor¬ 
bereitung und Durchführung eines Überlandfluges“. „D i e 
Wetterkunde im Dienste des Flieger s“, „Ein 
Flugtag an der Front“ u. a. m. — Am Totensonntag legte eine 
Abordnung des F. V. F. im Gedenken der Toten der Flieger¬ 
truppe einen Kranz auf dem Grabe des einzigen auf dem 
Heldenfriedhof zur Ruhe bestatteten Fliegers nieder. 

Flugverein Dortmund E. V. Bericht über den Flug- 
t a g 1924 (4. Flugveranstaltung). — Der Vormittag des 9. No¬ 
vember setzte mit einem recht günstigen Flugwetter ein. Zwar 
wirkte ein scharfer Nachtfrost nach, aber der herrlichste 
Sonnenschein lockte zahlreiche Neugierige aus der Stadt. Mit¬ 
glieder des Flugvereins hatten die letzten Vorbereitungen zum 
Empfang der Gäste getroffen. Die Wagen der Stadtverwaltung 
brachten die Vertreter der rheinisch-westfälischen Presse zum 
Fluggelände. Der Vorsitzende des. Flugvereins Dortmund 
empfing die Herren, darunter die Vertreter des Magistrates 
der Stadt Dortmund, die Herren Baurat Strobel und Magistrats¬ 
assessor Dr. Schanz. Nach Besichtigung der anwesenden drei 
Junkers-Ganzmetall-Limousinen, sowie der drei Mark-Ein¬ 
decker, richtete Herr Baurat Strobel Worte des Dankes für 
die Flugveranstaltung an den Flugverein und wies — zu den 
Pressevertretern gewendet — auf die Notwendigkeit verkehrs¬ 
fliegerischer Entfaltung hin. Die erste Junkers startete und 
erzeugt bei ihren ersten Fluggästen (Pressevertreter) Glücks¬ 
gefühle. Die Tribünen füllten sich lebhaft und bewiesen uns 
zur Genüge die Begeisterung des Volkes für Deutschlands 
Flugwesen. Der Andrang zum Startplatz seitens der Flug¬ 
gäste nahm größere Formen an, so daß die Startleitung des 
Flugvereins verstärkt werden mußte. Die Maschinen starteten 
und landeten unausgesetzt, um des Andranges Herr werden zu 
können. Die Absperrung hatte die Schupo übernommen, welche 
ihrer Aufgabe trotz vorübergehender Schwierigkeiten gerecht 
wurde. Wir hatten während des Flugtages Gelegenheit, nam¬ 
hafte Vertreter der Industrie begrüßen zu können. Gespräche 
mit diesen Herren gaben uns die Gewißheit, daß unser Plan 
für das Jahr 1925 nun endlich zur Ausführung gelangen würde. 
Gegen 5 Uhr mußte der Flugbetrieb eingestelllt werden, der 
vorgeschrittenen Dunkelheit Wegen. Gegen 5000 Zuschauer 
verließen allmählich das Gelände. An Fluggästen ist die Zahl 
300 ungefähr erreicht worden. Der Abend sah die Mitglieder 
des Flugvereins mit seinen Gästen im „Lindenhof“. Vertreten 
waren von benachbarten Ortsgruppen: Hagen, Hamm, Bochum, 
Essen, Duisburg und Gelsenkirchen. 

Der Vorsitzende des Flugverein wies auf die Bedeutung 
des Tages hin, insbesondere für die vom Feind geräumte Stadt 
Dortmund, und knüpfte an den Erfolg des Tages, bei welcher 
Gelegenheit der Flugverein Dortmund die Dortmunder Werbe¬ 
woche eröffnet hat, die Hoffnung auf eine erfolgreiche Tätigkeit 
für das kommende Jahr. Redner hob die Tätigkeit der drei 
Piloten der Westflug-Q. m. b. H. hervor und dankte allen, die 
zum Gelingen des Flugtages mitgewirkt haben. 

Original from 

UNIVERSITY OF MICHIGAN 
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Die 

Am 10, Oktober ist in Paris die Internationale Luftfahrt- 
kommisslf^n m ihrer 7. Tagung zusammengetreten. Bedeutung 
und Tifigkefi di^r Kommission, die die internationale Be- 
afcibhnung ,,Conjmis^to?i Iht^rnadbmlc de. .Ja. Navigation 
führt udd; daher Abgekürzt genannt wird, 

sfttd h> den Kreisen. d&r deutsjsM« Ldft?*humteF#s$renien noch 
wenig bekannt obwohl die Beschlüsse dieser Kommission auch 
mitfelfear die UUeresssm der deutschen Luftfahrt berühren oder 
doch berühren können. 

tTte Cfna verdankt Ihre Entstehung dem Artikel 34 des 
Pariser jLuftverfejghrsa^komfriejf»^ vom LL Oktober 1.?)^ Dieser 
Artikel batet.' 

„Unter der BeÄöicJimifjg ,1 iu^natifmal« Luftfahttkom^ 
rnissioip wird ein ständigef. rwTscheustautltetttr Ausschuß ge* 
bildet, der der Obejaubichf. des Vdlkerbzndes nn.bfsieht und 
sich ziiSitmmenseiKt aus: 

je r.wei Vertretern der folger»dt?o Staaten ; . Vereinigte 
Staaten von Amerika, Prankrebb Italien und Japan; ■ 

k einem Vertreter für Großbritannien und Jedes britische 
•.Dominion sowie Indien; 

je elnehY Vertreter der Übrigen VerMpsfä&leu, 

Jeder der fünf erstgeftarmten'Staate« (Großbritannien mit 
seinen. Dominions und Indien ledinen hierbei als ein Staat) 
sollen chic Mindeststimmcnzahi haben, die mH fünf mulüplizlert 
mindestens eine Stjmiö’e !: -VirtifiHr- -äri-lbt,- als db Gesamtstimtncn* 
(zahl aller übrigen Verträgststeoc - 

Alb anderen als db fMni ersx^enainuen Staaten haben je 
eine Stimme, 

Die internationale :Luftfährtkommfssfon setzt ihre Cfo- 
sciräHsordmiug und ihren ständigen' Sita selbst fest; es steht 
ihr indessen frei, an alten ihr geeignet erscheinenden Orten 
ziJSammenzMtretenv Ihr Erster Zussrnminürdf erfolgt ln Paris, 
Die Anberaumung dieses ersten ZitsummentnBs erfolgt v-cw der 
französischen Regierung, sobald db Mehrzahl der Signatar- 
Staaten ihr die Ratdiziermig dieses Abkommens mit geteilt hat. 

Der Kommission obliegt es 

a) Vorschläge der Vdriragsstaateu entgegenzunelmiea öder 
ihnen zu übetmitithf, zwecks Änderung Oder; Ergänzung 
der Be5tiiiiJTiü«gen diesem Abfc wxtn*n%; angenommene 
Änderungen bekanntzugeben; 

b) die Tätigkeiten UüsiuüJben, die ihr nach diesem Artikel 
und nach den Artikeln 9, 13. 14, J5. IT, £7, 2$ t 36 Und 37 
dieses Abkommens übertragen sind; 

c) die Vorschriften der Anhänge- A bis G zu ändern; 

d) Nach richten aller Art über den internationalen Luft¬ 
verkehr zu satiMOju und ?ie t den yertt^g^staafeii iriU- 
zuf eüen; 

t) a|Je NawhHwhfen auf dem Oeb'ietc ries- Funkwesens. des 
WdtferWtietÄ und der Medizin, die die Luftfahrt be- 
rMirdte Zit^iAfnehr tihd den V efthsj gss&uieu- mit zu teilen; 

U dfv Veiotkodicbmu- «Jon Lmtkarteji nach den Be^ 
Stimmungen ■ des Ar?häftft&- F £u verafiiassei»; 


g) Gutachten abzugebea über Fragen, die ihr etwa von den 
SLatcu zur Prüfung ^orgdegf werden, : 

Jede ÄTtdertuig der Bestimmungen tines der Anhänge kann 
von der Ih-Iernätiönalen Liiftfahrfkommission bewirkt werden, 
wenn diese Änderung- von zwei Dritteln alL-r möglichen 
Stfhttnen ^inl d. h. aller der Stimm&m die .hatten 

wetden köafieit T ktiüßn älfe vertaten ge- 

m*$ed waren. Die Änderung tritt In Kraft, sobald sie allen 
Vcrtragsstaateo .von der hdörnatkmaieri Liififahrtkormrnssion 
mitgetelU Wörden Bt- 

Über jede vorgesdijagene Änderung der Artikel dieses 
Abkommens» mag sie roh einem der Vvrtranxstaaten oder von" 
der Kommission selbst ijörrühren, muß die ^nerjiabonaje Luft- 
fahrtkommfssiQxi beraten, KrAm solche ; Ändßruog kann den 
VfcUragsstääten. zur Annahme vorgeschufen werden, wenn sie 
dfeht von mthdesbms zWe) Drittehi aber mbglicheh Stimmen 
gebilligt worden ist. ^ 

Die Änderungen der Artikel des Abkommens (mu Aus¬ 
nahme der Anhänge) müssen, um wirksam zu von den 

Vertragsstaaten ausdrücklich angenommen werden. 1 **' 

^Die Kosten der Organisation und 'Tätigkeit', der intet- 
nationalen Luftfahrtkommission werden von dOj.. • VcnDig^ 
.siaaftm naeh dem Verhältnis der Stimmen, über sfe we-r*- 
fügen, getragen. 

Die durch die fuit$bÄdüh§ lecbiilscher . böjtr •• 

gehenden Kosten a-Verden sm den betreffenden Stnitleti gc~ 
tragen.’* 

Wie ans Wortlaut ersichtlich >$t, haben sich- die Groli- 

mäebte einen überwiegende« Lirtfluh mioberL dhcfl Litifjuß, 
der den kleinen Stoatarsiaattm de^; iVrlser. Lufiabktmmrem' 
ebenso lä$(ig wat wie den neutralen Shaico, die Ihre. Weige¬ 
rung, dem Abkommen beizutreten, »um Stoßen Teil auch rniv 
der Fassung de£ Artikels M begründeten. AuTAnträg. BelgKuis 
entschloß man sich. daher schtießlivh. eine Ander uns dieses 
'Artikels ins -Auge ru fassen. Auf ilocr 4/ Tagung in Londön 
int Tum - ?. 4". nahm die ClMA Jofeide Ändenm^ afi # durch 
die das Ülvefgewlclif dtr Großmächte abgeschw-öchi wurde. 

„Unter der Bezeichnung .TnternaJiprutle Lnftfahri- 
kommisslon* wird ein vtantligcr zwisdiensiua 1 1 ictmr•. AusScfmB 
gebildet, der der Oberstnfsfcht des Völkerbundes untersteht und 
sich zusanimensefzt uns: 

1c yvvei Vertretern der folgenden Staaten, Vereinigte • 
Staaten von Äfnetika, FrankrCrdu Italien nnd Japan; je Einern 
Vertreter für öroßbritarmfcn uod jedes bDttichu Öomfoinn 
sowie Indien; Je einem Vertreter der■. übrigen ;Vrrir4g.ss«i-?ten.' 

Jeder in der Kom m i s sion ver tr eien t S t a ä t 
(öroßbrltannicn mit seinen Dominions und ludle.n reclmen 
hierbei als ein Staat) h a t e i n e S t i in m ej . 

Über die Änderung der Bestimmungen in den .Anhängen, 
des Abkommehs imß iiber die Kostenverteilnng sagt•■'der neue * 
WfortlaiM a * - . 1 
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„Jede Änderung der Bestimmungen eines der Anhänge 
kann von der internationalen Luftfahrtkommission bewirkt 
werden, wenn diese Änderung von zwei Dritteln aller mög¬ 
lichen Stimmen gebilligt wird, d. h. aller der Stimmen, die 
hätten abgegeben werden können, wenn alle Staaten vertreten 
gewesen wären; diese Mehrheit muß außerdem 
mindestens drei der folgenden Staaten um¬ 
fassen: Vereinigte Staaten von Amerika, Britisches Reich, 
Frankreich, Italien und Japan. Die Änderung tritt in Kraft, 
sobald sie allen Vertragsstaaten von der internationalen Luft¬ 
fahrtkommission mitgeteilt worden ist. 

Die Kosten der Organisation und Tätigkeit der inter¬ 
nationalen Luftfahrtkommission werden von den Vertrags¬ 
staaten getragen; dabei wird die Gesamtsumme zu 
je zwei Teilen auf die Vereinigten Staaten von 
Amerika, das Britische Reich, Frankreich, 
Italien und Japan und zu je einem Teile auf 
jeden der übrigen Staaten verteilt.“ 

Das Protokoll über diese Änderung ist inzwischen von 
allen Vertragsstaaten, mit Ausnahme von Bolivien und Jugo- 
slavien, angenommen, aber, soweit bekannt, noch von keinem 
Staate ratifiziert worden. Dieser Ratifizierung bedarf es 
jedoch, um der Änderung Rechtswirksamkeit zu verleihen, im 
Gegensatz zu Änderungen der Anhänge, des Abkommens, die 
nach dem vorstehend wiedergegebenen Artikel 34, Absatz 9, 
erfolgen können. 

Auf ihrer ersten Tagung im Juli 1922 hat sich die C1NA 
eine Geschäftsordnung gegeben, aus der wir das Wichtigste 
mitteilen: 

Dreimal, neuerdings zweimal jährlich, sollen sich die Mit¬ 
glieder der Kommission, denen technische Sachverständige 
beigegeben werden können, zu einem vom Generalsekretär 
der C1NA zu bestimmenden Zeitpunkt versammeln. Pflicht 
dieses Generalsekretärs ist die Aufstellung der Tagesordnung 
und die Geschäftsführung während der zwischen den einzelnen 
Tagungen liegenden Zeiträume. Zu Beginn jeder Tagung 
ernennt die Kommission einen Vorsitzenden, der die Verhand¬ 
lungen, bei denen in alphabetischer Reihenfolge der Mächte 
abgestimmt wird, leitet. Während Beschlüsse über Änderungen 
des Abkommens selbst mit zwei Drittel Mehrheit aller mög¬ 
lichen Stimmen gefaßt werden können, ist zu Beschlüssen über 
Änderungen der Anhänge des Abkommens drei Viertel Mehr¬ 
heit aller möglichen Stimmen erforderlich, d. h. aller der¬ 
jenigen Stimmen, die hätten abgegeben werden können, wenn 
alle Staaten vertreten gewesen wären. 

Die Prüfung gewisser Fragen kann die Kommission Unter¬ 
ausschüssen von Sachverständigen übertragen. Derartige 
Unterkommissionen sind bisher gebildet worden für 

a) Betrieb und Gerät der Luftverkehrslinien, b) Funk¬ 
wesen, c) Wetterwesen, d) ärztliches Untersuchungswesen, 
e) Luftrecht, f) Luftfahrerkarten. 

Während die Unterkommission für Betrieb und Gerät bis 
zu drei Mitgliedern je Vertragsstaat umfassen kann, darf den 
übrigen Kommissionen nur je ein Vertreter eines jeden Ver¬ 
tragsstaates angehören. Die Unterkommissionen wählen ihre 


Vorsitzenden und Berichterstatter selbst. Sie treten an den 
im Einvernehmen mit ihren Vorsitzenden vom Generalsekretär 
bestimmten Orten und zu festgesetzten Zeiten zusammen, 
erstatten der Hauptkommission Bericht und machen ihr Vor¬ 
schläge über alle ihnen überwiesenen Fragen. 

Uber die Tätigkeit der C1NA unterrichten zwei Veröffent¬ 
lichungen: das periodisch erscheinende „Bulletin des Renseigne¬ 
ments“, das alle amtlichen Nachrichten über den internationalen 
Luftverkehr bringt, und das „Bulletin Officiel de la Commission 
de la Navigation Aörienne“, das die Verhandlungsbcrichte und 
Entschlüsse enthält. Auch mit dem Völkerbund steht die 
Kommission in dauernder Fühlung. Ihm hat sie alle Veröffent¬ 
lichungen und Beschlüsse mitzuteilen und auf Ersuchen Gut¬ 
achten zu erstatten. 

Die bisherige Tätigkeit der Kommission erstreckt sich in 
der Hauptsache auf die Ausarbeitung von Ausführungs¬ 
vorschriften zu den technischen Anhängen des Pariser Luft¬ 
verkehrsabkommens. So arbeitete sie insbesondere Vorschriften 
über Lufttüchtigkeitszeugnisse für Luftfahrzeuge und für die 
Zulassung von Luftfahrern aus und setzte Bestimmungen 
über Bordbücher, Luftkarten, Bodenkennungen und Wetter¬ 
meldungen fest.*) 

Da sie nach Artikel 37 über Meinungsverschiedenheiten 
der Vertragsstaaten über die in den Anhängen des Abkommens 
enthaltenen technischen Regeln mit Stimmenmehrheit zu ent¬ 
scheiden hat, stellte die CINA auf ihrer 2. Tagung in London 
im Oktober 1922 eine „Schiedsordnung“ auf. 

Die Bedeutung der Beschlüsse der CINA über den Bereich 
der Konventionsstaaten hinaus, beruht einerseits darauf, daß 
die Bestimmungen des Abkommens und der das Abkommen 
ergänzenden Vorschriften auch von der überwiegenden Mehr¬ 
zahl der Nicht-Vertragsstaaten als Muster der eigenen Luft¬ 
verkehrsregelung zugrunde gelegt zu werden pflegen, anderer¬ 
seits darauf, daß die Vertragsstaaten selber nach dem Zusatz¬ 
protokoll zum Pariser Luftverkehrsabkommen vom 1. Mai 1920 
und später nach erfolgter Ratifizierung des neuen Wortlauts 
des Artikels 5**) nach diesem Artikel nur solche Ver¬ 
einbarungen mit Nicht-Vertragsstaaten treffen können, die sich 
im Rahmen der Konventionsbestimmungen bewegen. Sie 
müssen, wie es im neuen Wortlaut des Artikels 5 heißt, „den in 
diesem Abkommen und seinen Anhängen festgesetzten Regeln 
entsprechen“. Ein deutsch-englisches Luftverkehrsabkommen 
würde daher z. B. irgendwelche Beschlüsse der CINA, die für 
England als Konventionsstaat verbindlich sind, nicht beein¬ 
trächtigen dürfen; auch bei Verhandlungen Deutschlands mit 
anderen Staaten, die ihre Verkehrsregelung nach dem Vorbild 
des Pariser Luftverkehrsabkomraens gestalten, würden natür¬ 
lich die neuesten Beschlüsse der CINA eine wichtige Rolle 
spielen. Wir haben mithin allen Grund, der Tätigkeit der CINA 
unsere Aufmerksamkeit zu schenken. Schnitzler. 


*) Anm. d. Schriftl.: Über die bisher getioffenen Entscheidungen der 
QINA, namentlich soweit sie die Sportfliegerei und den Freiballonsport 
betreffen, werden wir an dieser Stelle demnächst berichten. 

**) Vgl.. .Luftfahrt* Heft 12 Seite 197. 


Das Preisgericht für den 

Scadta-Segelflug-Preis 

hat heute entschieden: 

1. Eine einzelne im Sinne der Ausschreibung' weit über¬ 
ragende Leistung hat nicht Vorgelegen. 

2. Eine Teilung des Preises kommt gleichfalls nicht in 
Frage. 

3. Aus der Preissumme wird dem Führer der „Charlotte“, 

Herrn Dipl.-Ing. Hermann Winter 
ein Anerkennungspreis von 75 am. Dollar zugesprochen, 
was nach Ansicht des Preisgerichts zulässig ist, da der 
Preisstifter sich zur Wiederauffüllung des Preises bereit 
erklärt hat und diesen sogar auf 300 am. Dollar erhöht hat. 

Begründung: 

Herr Winter hat seinen Gedanken, ohne Leitwerk zu 
fliegen, bei schwierigen Windverhältnissen verwirklicht und 
dadurch praktisch erwiesen, daß dieser Entwicklungsweg 
gangbar ist. Das Preisge richt. 

Von seiten des Preisstifters: 

gez. v. D e w i t z, gez. v. T s c h u d i, gez. Buddenberg. 

Von seiten des Aero-Clubs: 
gez. Offcrmann, gez. E v e r 1 i n g. 

Von selten der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt: 
gez. Krupp, gez. T e t e n s. 

Berlin, 3. Dezember 1924. 

Luftpost Berlin—Dresden. Die Flüge auf der Luftpostver¬ 
bindung Berlin -Dresden verkehren jetzt werktäglich ab Berlin 


(Flugplatz Tempelhofer Feld) 12.30, an Dresden 1.50; zurück 
ab Dresden 8.15, an Berlin 9.35 mit Landung auf den Flug¬ 
plätzen Staaken und Tempelhofer .Feld. In Staaken Post¬ 
anschluß an die Luftpost Berlin—Danzig—Königsberg (Pr.) 
ab 10.00. 

Garbaty-Preis für den Segelflug-Dauer-Rekord. Das aus 

den Unterzeichneten bestehende Preisgericht hat entschieden, 
daß Herrn Ferdinand Schulz, Scharnick bei Seeburg, Ostpr.. 
für seinen Rekordflug von 8 Stunden 42 Minuten 9 Sekunden am 
11. 5. 1924 der Garbaty-Preis zufällt. 

Der Flug ist einwandfrei bewiesen, andere Preisbewerber 
sind nicht vorhanden. Die Bedingungen der Ausschreibung 
sind von Herrn Schulz durchaus erfüllt. 

Berlin, den 11. November 1924. 

Das Preisgericht: 

v. T s c h u d i. Krupp. Dr. Herrmann. 

Nachdem der Termin für die Austragung des Garbaty- 
Pi eises (M. 1000,— für denjenigen, der mit einem Segelflugzeug 
den Dauerflugrekord schlägt) abgelaufen ist, hat das Preis¬ 
gericht am 11. November 1924 dem Lehrer, Herrn Ferdinand 
Schulz, für seinen Rekordflug von 8 Stunden 42 Minuten 
und 9 Sekunden den Preis zugesprochen. 

Die Hoffnung, daß der Rekord mehrmals geschlagen würde, 
hat sich nicht verwirklicht, wohl dagegen diejenige, daß nicht 
nur der deutsche Dauerflugrekord, sondern auch der aus¬ 
ländische infolge der Preisauschreibung geschlagen würde. 

Berlin, den 13. November 1924. 

Deutscher L u f t r a t. 
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Meteorologische Vertikal» und HorizontaUNavigation im Luftfahrzeug. 

Von Regierungsrat Dr. Paul Perlewitz, Hamburg. 


Vom Freiballon heißt es: „Die Höhe ist das Steuerrad des 
Freiballons“. Für das lenkbare Luftfahrzeug kann man den 
Satz so fassen: „Die Höhe ist ein Hilfssteuerrad des Luft¬ 
fahrzeugs“ oder ausführlicher „Die Höhe ist ein Hilfssteuer¬ 
rad des lenkbaren Luftfahrzeugs für wirtschaftlichen Weit- 
Luftverkehr“. 

Den Beweis für den ersten Satz liefern u. a. die Wett¬ 
fahrten im Freiballon. Ich erinnere an die Gordon-Bennett- 
Fahrt .1912 von Stuttgart, bei der die 20 gleichzeitig auf- 
gestiegenen Ballonführer die Höhe so verschieden wählten, 
daß einige zur Ostseeküste (Swinemünde—Colberg) kamen, 
während andere gleichzeitig über Ungarn südlich der Donau 
standen 1 ). Jeder suchte sich nach seiner Ansicht die günstigste 
Höhe, um diejenige Windrichtung und -geschwindigkeit zu 
benutzen, die ihm zum Siege verhelfen würde. Bei reinen 
Zielfahrten ist die Benutzung der richtigen Höhe, die sich mit 
der Zeit ändern kann, noch wichtiger. 

Bei Fahrten an der Küste im Freiballon kann man Land- 
und Seewind durch Hoch- und Tieffahren willkürlich aus¬ 
nutzen, unter Berücksichtigung der Tageszeit und sonstigen 
meteorologischen Verhältnisse. Auch hierfür will ich das Bei¬ 
spiel einer Ballonfahrt geben. Der Ballon flog mit Südostwind, 
der zugleich Landwind war, in größerer Höhe der Küste der 
Nordsee zu, während unterhalb 400 m Höhe kräftiger See¬ 
wind aus Westsüdwest wehte. Auf der Abbildung sieht man 
dies an dem Knick vor Büsum, wo der Ballon herunterging 
und tief fuhr. Hinter Heide wurde wieder hoch gefahren und 
der Ballon schwenkte in die alte Richtung ein. Jeder Ballon¬ 
fahrer kennt ähnliche Beispiele aus seiner Erfahrung. 

Von März bis Juni 1924' untersuchte ich auf einer Ex¬ 
pedition die Windverhältnisse längs des Atlantischen Ozeans 
von 50° nördl. Br. bis 35° südl. Br. bis zu großen Höhen und 
fand nach Scheidung der Winde in solche aus nördlichen und 
solche aus südlichen Richtungen, daß gerade auf dieser Strecke 
zwischen 25° nördl. und 25° südl. Br. die Höhe eine wichtige 
Rolle spielt, da fast ausnahmslos unterhalb 1 km Höhe eine 
erheblich andere Windrichtung war als zwischen 2 bis 4 km 
Höhe. Ich kam dadurch zu folgendem Ergebnis: 

Kann sich ein Luftfahrzeug (Luftschiffe und Flugzeuge) 
die Höhe bis 5 km auswählen, so hat es bei einer Fahrt vom 
Kanal nach Buenos Aires oder zurück, die Möglichkeit, fol¬ 
gende % der Strecke mit dem Winde zu fliegen (g = bei 
Wahl der günstigsten Höhe, u = bei Wahl der ungünstigsten 
Hohe):_ 


Fahrt nach 

Buenos Aires 

g U 

dem 

g 

Kanal 

u 


Im März 

50 

6 

94 

50 

°/o Mit¬ 


(Mittel 28) 

(Mittel 72) 

wind wäh¬ 

Im Juni 

88 

36 

64 

12 

rend der 


(Mittel 62) 

(Mittel 38) 

Fahrt. 


Im Mittel hat ein Luftfahrzeug auf Hin- und Rückfahrt 
50% Mit- und 50% Gegenwind, wenn es sich in beliebiger 
Höhe aufhält. Kennt der Führer die Windverhältnisse und 
wählt sich die jeweils günstigste Windrichtung, d. h. Höhe, 
so hat er im Mittel (50+944-88+64) : 4 = 296 :4 = 74% Mitwind. 

Bedenkt man, daß die Geschwindigkeiten eines Luft- 
Luftfahrzeugs mit dem Wind und gegen -ihn bei nur 7 m 
p. s. mittlerer Windgeschwindigkeit, sich etwa wie 3:2 
verhalten, so kann man sich ausrechnen, welche wirtschaft¬ 
liche Bedeutung die Kenntnis der Luftströmungen hat. 

Es ist natürlich nicht nötig, daß ein Luftfahrzeug in un¬ 
unterbrochener Fahrt diese Strecke zurücklegt. Unsere Er¬ 
gebnisse gelten im Mittel für die Summe aller Teilstrecken 
vielleicht über Spanien, Nordafrika, einzelne Inselgruppen, 
Brasilien und Argentinien. Wie die Fahrt oder einzelne 
Strecken durchzuführen sind, muß der wirtschaftliche Luft¬ 
fahrer zusammen mit dem Meteorologen bestimmen. 

Neben der vertikalen meteorologischen Navigation nach 
der Windänderung mit der Höhe (Drehung und Geschwindig¬ 
keitsänderung) spielt für die Luftfahrt die horizontale mete¬ 
orologische Navigation nach der Luftdruckverteilung (Wetter¬ 
lage) eine wesentliche Rolle. Wohl kann ein Motorluftfahr¬ 
zeug bei jedem Wind und zu jeder Zeit fahren — mit der 
unwesentlichen Ausnahme dichten Bodennebels und Schnees —. 
Aber nicht bei jedem Wind wird es wirtschaftlich arbeiten, 
und darauf kommt es beim künftigen Luftverkehr über weite 
Strecken an. Solche Luftreisen werden nur dann wirtschaft¬ 
lich, wenn günstige Wege, Höhen und Zeiten gewählt werden, 


*) Deutsche I.uftfnhrer Zeitschrift Hl 13. Nr. 18_vom 3. Sept. 
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wenn die Navigation nach meteorologischen Gesichtspunkten 
vor sich gebt. 

Ein Beispiel für eine gute meteorologische Horizontal¬ 
navigation ist die Zeppelinfahrt vom 12. bis 16. Oktober 1924 
nach Amerika. Wir sehen, in welcher Weise der Ozean vom 
Luftfahrzeug überfahren werden muß im Gegensatz zum 



Schnelldampfer, der den kürzesten Weg wählen kann, weil 
er sich nicht um Wind und Strom kümmern braucht, da das 
Verhältnis seiner. Eigenkraft zur Kraft des ihn abtreibenden 
Windes oder Stromes weit größer ist. Beim Luftschiff gibt 
die Navigation nach der Wetterlage den Weg an. Die Tief¬ 
druckgebiete müssen möglichst im entgegengesetzten Sinn des 
Uhrzeigergangs, die Hochdruckgebiete im Sinn des Uhrzeigers 
und im günstig gewählten Abstand vom Zentrum umflogen, 
bzw. an der richtigen Seite, rechts oder links, der Fahrt¬ 
richtung gelassen werden. Auch ist dabei noch die Eigen¬ 
bewegung und -Veränderung der Cyklonen und Anticyklonen 
und ihrer Teildepressionen dauernd zu beachten. 

Am wirtschaftlichsten wird diejenige Luftfahrt auf der 
Erde sein, die die Winde am besten ausnutzt. Die ständigsten 
Winde sind die Passate und Monsune; sie umkreisen mit ihrer 
Hauptkomponente und mit wenig Unterbrechungen die Erde 
in den Tropen in den unteren Schichten ständig von Ost nach 
West. Ein Luftverkehr um die Erde in dieser Richtung würde 
sich also vom meteorologischen Gesichtspunkt aus und, wenn 
die sonstigen Bedürfnisse vorhanden sind, auch absolut am 
wirtschaftlichsten gestalten, in umgekehrter Fahrrichtung aber 
am unwirtschaftlichsten sein. Dieses Beispiel soll uns den Ein¬ 
fluß des Windes auf die Luftfahrt deutlich vor Augen führen. 

Aus allem aber sehen wir, welche Rolle bei einem wirt¬ 
schaftlichen Großluftfahrunternehmen die meteorologische 
Horizontal- und Vertikal-Navigation, die stets gleichzeitig zu 
beachten sind, spielt und welche Bedeutung und Anwendung 
die oft so trocken genannte Meteorologie gewonnen hat. Der 
Führer eines Luftfahrzeugs muß mit dem Meteorologen zu¬ 
sammen arbeiten oder selbst soweit Meteorologe sein, daß er 
die Windverhältnisse kennt und jederzeit beurteilen kann. 

Voraussetzung für einen Groß- oder Wcltluftverkehr ist 
aber, daß die Winde nach Richtung und Stärke überall be¬ 
reits erforscht sind. Dies ist leider noch nicht der Fall. An 
der Erdoberfläche sind sie im vergangenen Jahrhundert über¬ 
all, sei es an Landstationen, sei es auf Schiffen im Ozean, nach 
Richtung und Stärke ermittelt und in Tabellen, Büchern, 
Land-. und Seekarten dargestellt. Ende des Jahrhunderts 
folgte die Erforschung der höheren Luftschichten über Land, 
zunächst in Europa und Amerika durch Hergesell, Koppen, 
Aßmann, Berson, Siiring, Tcisserem de Bort und Rotch, später 
auch in anderen Erdteilen. Man benutzte bemannte Ballone, 
Drachen und Fesselballone mit Registrierapparaten. Die 
Messungen ergaben die Änderung der Windrichtung und 
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-stärke mit der Höhe. Im Anfang dieses Jahrhunderts stellte 
man denn auch einzelne Beobachtungen auf dem Ozean von 
Schiffen aus an. „Durch Hergesells Reisen 1904/05 auf der 
Jacht des Fürsten von Monaca wurde der Beweis geliefert, 
daß sich vom fahrenden Schiff aus unsdhwer brauchbare 
Visierungen von Pilotballons bis zu großen Höhen ausführen 
lassen“, schreibt Koppen. 

Nach diesen so günstigen Voruntersuchungen auf See 
schritt nun die Deutsche Seewarte 1906—11 zu systematischen 
Beobachtungen der Höhenwinde auf dem Nord- und Süd- 
Atlantischen und südlichen Stillen Ozean. Die Ergebnisse sind 
bearbeitet 1910 1 ) und 1912*). Nach dem Kriege wurden diese 
Beobachtungen von der Seewarte erneut wiederaufgenommen. 

») Annalen der Hydrographie usw. ^Annalen der Hydrographie usw. 


in den Jahren 1922/23 zwischen dem Kanal und Mexiko 5 ) und 
1924 zwischen dem Kanal und dem La Plata 4 ). Die Beob¬ 
achtungsmethoden blieben dieselben, während die Instrumente, 
mit denen man die Pilotballone vom Schiff aus verfolgte, ver¬ 
bessert wurden, so daß auf meiner letzten Fahrt 1924 Höhen 
bis 22,4 km und 1923 von A. Wegener und Kuhlbrodt, die die 
Verbesserungen anbrachten, 16,1 km, 1910 dagegen nur 12,3 
und 1907 9,0 km erreicht wurden. Mey, Seilkopf und Stüwe 
erreichten 1923 etwa 18 km Höhe. 

Es ist zu hoffen und zu wünschen, daß noch weitere 
Windforschungen folgen. Sie werden der Wissenschaft und 
dem wirtschaftlichen Weit-Luftverkehr durch meteorologische 
Horizontal- und Vertikal-Navigation gute Dienste leisten. 

®J Archiv der Deutschen Seewarte. 4 ) Meteorologische Zeitschrift 1924, S. 317. 


Weltpost und Luftschifffahrt. 


Wenn heute eine Abhandlung den Titel „Weltpost und 
Luftschifffahrt“ trägt, dann fällt dies keinem Leser mehr auf. 
Wenn jedoch auf dieser Abhandlung die Zahl 1874 als Druck¬ 
jahr angegeben wird, dann wird doch der eine oder der andere 
sich Gedanken über dieses Thema, noch mehr aber über den 
Verfasser machen. Er wird nach einigem Nachdenken viel¬ 
leicht mitleidig lächeln und die Schrift für die Arbeit eines 
Phantasten halten. „Denn“, wird er nachrechnen, ♦ „wer 
konnte im Jahre 1874 schon von Luftschiffahrt sprechen, und 
wer konnte vor allem den Begriff „Weltpost“, der ja eigent¬ 
lich erst im Jahre 1874 zur Tat wurde, schon mit dem Ge¬ 
danken „Luftschiffahrt“ vereinigen? Wenn das kein Prophet 
war, muß er ein Phantast gewesen sein.“ 

„So war es ein Prophet!“ müssen wir ihm erwidern. 
Denn es war kein anderer als der Postmeister Dr. Heinrich 
Stephan, der am 24. Januar 1874 im wissenschaftlichen Verein 
zu Berlin einen Vortrag über das Thema „Weltpost und 
Luftschiffahrt“, gehalten hat. (WeltposL und Luftschiffahrt, 
Berlin, Verlag von Julius Springer, 1874.) Wenn Stephan der 
Vater des am 9. Oktober gegründeten Weltpostvereines ist, 
so zeigt das, daß er ein Auge gehabt hat für Notwendigkeiten, 
die sich aus bereits Geschehenem zwangsläufig ergaben. 
Denn die Entwicklung der Weltwirtschaft war eben auf einem 
Punkt angelangt, daß sie die Hemmungen des Verkehrs nicht 
mehr ertragen konnte. In diesem Augenblick war Stephan 
der Mann, der in das Geflecht von Weitspießbürgergeist und 
kleinlichem Egoismus eine Bresche schlug. Er wird daher 
als Vorkämpfer für die Freiheit des Weltverkehrs 
allgemein anerkannt und gefeiert. 

Gerade die Schrift „Weltpost und Luftschiffahrt“ zeigt 
aber auch, daß Stephan mit einem genialen, ja mit einem 
wahrhaft prophetischen Geist die Dinge voraussah, die damals 
noch im Schoße der Zeit ruhten. Die Anfänge der Luftschiff¬ 
fahrt waren im Jahre 1874 noch verschwindend klein. Man 
kannte nur den Freiballon, der natürlich für die Beförderung 
von Luftpost niemals eine allgemeine Bedeutung bekommen 
konnte. Stephan erkannte damals schon den Kernpunkt des 
Problemes, wenn er schreibt (Seite 67): „Die Hauptsache bleibt 
aber die Erfindung einer hinlänglich starken Kraftmaschine von 

möglichst geringem Gewicht und Feuergefährlichkeit. 

(Seite 68.) Wenn nun das Problem der Lenkbarkeit des 
Ballons sich im wesentlichen auf die Kraftmaschine zuspitzt, — 
wer wollte angesichts so vieler wunderbarer und oft ganz 
plötzlich gemachter Erfindungen verneinen, ob es nicht in 
näherer oder fernerer Zukunft dem Menschengeiste gelingen 
wird, entweder eine der genannten Kräfte, wie die Elektrizität 
den Magnetismus, die Wärme, die Expansionsfähigkeit der 
Gase für den fraglichen Zweck entsprechend abzurichten, oder 
aber eine neue, bisher noch schlummernde Kraft, vielleicht mit 
Hilfe des Zufalls, zu entdecken, welche ohne besondere Zu¬ 
richtung allen bezüglichen Anforderungen genügt. Von diesem 
Standpunkt aus, der in der Geschichte der Erfindungen, in 
dem Zutrauen auf die Macht der Vorsehung und in dem 
Glauben an den Fortschritt der Menschheit seine Berechtigung 
findet, darf der Luftschiffahrt jedenfalls eine günstige 
Zukunft prophezeit werden.“ 

Wenn Stephan sagt: „Die Würdigung der Zukunft hängt 
von der Erkenntnis der Vergangenheit ab. Prophezeien 
ist Wissen.“ (Seite 66.) Dann müssen wir uns fragen: 
„Wurde Stephans Werk in seiner ursprünglichen Form nur 
erhalten oder wurde es in seinem Sinne auch fortgesetzt?“ Die 
erste Weltpostkonferenz, die sich mit der Luftpost beschäftigt, 
war der Kongreß in Madrid 1920. Dieses Jahr kann gleich¬ 
zeitig als das Geburtsjahr des eigentlichen 
Luftverkehrs betrachtet werden. Das Ergebnis der 
Konferenz war Artikel 5 des Weltpostvertrages. Dieser ist 
nur eine Ergänzung des Artikel 4, Ziffer 6 und schließt die 
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Luftpost aus dem Hauptgebäude des Weltpostvertrages 
eigentlich aus. Ein Genie wie Stephan, der schon dem 
unscheinbaren Samenkorn im Jahre 1874 ein Buch gewidmet 
hat, hätte sicherlich dieses aufgehende Pflänzchen in seinen 
ganz besonderen Schutz genommen. Daß sich die Luftpost 
auch aus eigener Kraft recht beträchtlich entwickelte, zeigt 
der Umstand, daß im Jahre 1920 214 t Luftpost und Luftfracht 
in der Welt befördert wurden, während im Jahre 1923 diese 
Zahl bereits auf 1417 t anstieg. 

Gerade in den Tagen, als der Weltpostkongreß im Sommer 
1924 in Stockholm zusammentrat, wurden die Vorarbeiten 
zu einem Versuch getroffen, der die letzte Etappe der Vor¬ 
bereitungen und den ersten Schritt zur Vollendung des Welt¬ 
luftverkehrs darstellte: Die Junkers-Luftverkehr A.-G. richtete 
zur Beförderung von Post eine Nachtflugstrecke Stock¬ 
holm-Berlin ein. Dadurch wurde eine große Verbindung von 
Helsingfors bis nach Budapest und Genf geschaffen. Würde 
nicht die kurze Strecke Lyon—Marseille fehlen, dann wäre 
eine durchgehende Luftpostverbindung von Finnland nach 
Nord-Afrika hergestellt. Ein Brief könnte den Weg über 
3800 km über die Grenzen von sieben Staaten, über zwei 
Meere in weniger als 48 Stunden zurücklegen. Stephan hätte 
bei seinem hellen Blick für die Entwicklung des Verkehrs¬ 
wesens sicherlich dafür gesorgt daß alle Welt auf die Be¬ 
deutung des entstehenden Weltluftverkehrs hingewiesen 
worden wäre. Aber Stephan ist tot, und die Welt hat noch 
nichts von dem bevorstehenden Großen zu hören bekommen. 
Aus den Worten Stephans (Seite 41): „Wen hätte die Idee, 
sich frei von den Fesseln der Erde in den sonnigen Äther 
erheben zu können, nicht schon gereizt!“ erkennt man seine 
Jugendfrische. Und Jugendfrisdhe allein ist es, beim einzelnen 
und bei den Völkern, die zu der Liebe befähigt, mit der der 
neue Gedanke des Weltluftverkehrs erfaßt werden muß, um 
zu einer mächtigen Entfaltung zu kommen. „Verkehr und 
Cultur verhalten sich in der Welt zueinander, wie Blutumlauf 
und Gehirntätigkeit im menschlichen Körper“ sagt Stephan 
(Seite 1). Dieses Wort soll eine Warnung sein für diejenigen 
Völker, die dem neuen Verkehr Hemmnisse in den Weg legen, 
und ein Ansporn für die jugendlichen Völker. 

Diese werden sich eines Tages, erfüllt von dem genialen 
Geiste eines Stephan, zusammenfinden und werden sich 
zusammensahließen zu einem Verein, der es unternehmen 
wird, die Luftfahrt von den Fesseln zu befreien, die sie heute 
noch an ihrer Entwicklung hindern. Vielleicht wird er auf 
breiterer Basis aufgebaut sein, als das Werk Stephans: Nicht 
nur ein Weltluftpostverein, sondern ein We 111 uf 17 
post- und Verkehrsverein. Bel der großen Schnellig¬ 
keit der Flugzeuge müssen auch große Strecken vorhanden 
sein, sonst hat der Luftverkehr keinen Sinn. Der Luftverkehr 
wird an die Verkehrsmittel Forderungen stellen, die unab¬ 
änderlich sind, wie eine mathematische Formel. Zwölf kann 
zweimal sechs oder dreimal vier, aber niemals dreimal sechs 
sein. Ebensowenig kann ein Kriegs-Flugzeug eine Verkehrs¬ 
maschine sein und umgekehrt. Denn die Forderungen, die an 
jede der beiden Arten gestellt werden, um das Beste zu 
leisten, sind so verschieden, daß sie durch keinen Kompromiß 
vereinigt werden können. Wer es versucht, wird ein falsches 
Resultat erzielen und scheitern wie die Companie Franco- 
Roumaine d. N. A. u. a. Dieser Verein wird hinwegschreiten 
über die Toren, die den Forderungen der modernen Welt¬ 
wirtschaft und dem Fortschritt der Menschheit hemmend im 
Wege stehen. Die Geschichte wird sie brandmarken mit 
ätzendem Spott, daß sie nur noch als Karikaturen fortleben. 
Denn die Idee muß siegen über Beschränktheit und Unver¬ 
nunft. Aber der Geist Stephans wird weiterleben unter den 
Völkern und wird sie zu neuem Fortschritt und neuer Tat zu¬ 
sammenschließen. Dr. Hermann von R a u ni e r. 
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Meine Kriegsfahrtei 
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aiinaturu und unter den wenigen wurde tn den ersten Wochen . -immer,.: 'sondern üe$:' wprtteti Wahrten unternotnitien, um die 

gründlich aufgeräumt. Schon von Lüttich hi-htte ein Z-Sch:iff Märmsch.aifrr) in Nucbtländufigen zu üben, DaMi kam er erh- 

nlcJht mehr zurück, zwei wurden in den Vogesen, herunter- mal zu rechter 2eit, um sich ein To: jjeddljoötabwelirschießen 

geschossen, und eins nahmen die Russen bei Mlawä gefangen, anzuse’heit, Dränßei) ln der Kieler Bucht lag die alte ..Kaiser“- 

Übrig blieben an neuen Schiffen nur ein Sehütie-,Lat)z bei der Klasse, und im Abstand von einigen Kilometern wurde eine 

Armee und ein Zeppelin bei der Marine: alles-ändere war Scheibe vorbeigezogen. Plötzlich flammten auf allen Schiffen 

veraltet. Gerade die Marine, für die zur Aufklärung auf Nord- die Scheinwerfer suchend auf, im nächsten Moment .haften sie 

und Ostsee Luftschiffe besonders wertvoll gewesen wären, ihr Ziel erfaßt, die ersten Granaten schlugen dm und schon die 

war schlecht daran. Auch an Hallen hätte sie Mangel, und nächste Salve saß, ein herrlicher Anblick vom Luftschiff aus, 

an der Ostsee gab es überhaupt nur •.eine in Kid, die noch das sich 4U0 m hoch gerade über dem Ziel befand, fast wäre 
dazu für große Schifft bei Wertem nicht ausreichte. Da Ihm oder uns diese fahrt zu guter Letzt noch schlecht be¬ 
machte die MaHrte aus der Not eine Tugend und beschaffte kommen; denn als Wir, in Begriff zu landen, nur 50 m hoch 

für die Kiefer Halle von der Lofufahrzeug-GeseHschuft ein über die Leveusauef Hochbrücke luhrcn, erregten wir die Ge- 

kieines alles iftftseväliüftSehlfL das sieh bestimmt nie dne niüftr der dortigen Besatzung, und wenn wir nicht schnell 

ehrenvolle kriegerisch#; Verwendung erträumt hatte. Ls Lcuchtsiguäle gegeben hätten, so hätte man uns noch 

stammte noch aus dem -Jahre T91Ü, und vier Jahre w aren bei seidenilrgsL herum orgüholt oder es wenigstens- versucht. Der 

dem damaligen schnellen Entwickluhgsteinpo im Luftschiffbau Befehl dazu war schon gegeben, wie wir am nächsten Tage 

ein hohes Alter, fast ein halbes tausend 'Fahrten hatte dn^ ' durch den wachhabenden Offizier erfuhren: wiederein Bei- 
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Schiff schon hinter sich; es hatte im Laufe der fahre viele 
Geb ete Deutschlands aufgesucht, hatte unter dbm Namen 
^eUwerk*' UMr Berbo .anstrengende- nächtltche Reklame- 
bhVten ufld «öch im Frühjahr 1914 einen monate* 

langen Passagiertahrbelritb in Dresden glatt durch gehalten. 
Aber ein KUögsiüftsduff war dyr gute alte P. L. 6 doch nicht; 
dazu war er zu klein und zu langsam, und sein Aufenthalt in 
Kiei konnte nur als Nötbüh?if gdtei?w 

DasSchaft soilie gegen Belt und Sund anikläre« und nach 
englischen Ü-Bootun suchen, die etwa durch die* Miheuspeuen 
gtikominco waren. So fuhr denn der P, L. 6 in deo ersten 
Kriefcsiagen von Bit t erleid nach Kiel, ztif Sicherheft mit c her 
großen schwafäwcdfiröten Fahne unter dem Bäuch, Damals 
war tu nämlich In Deutschland üblich, [edes i.üjftabrzeug 
beschießen. Wer irgend ’tm Besitze encs SclHcßgc wehr cs 
war. hielt c$. int seine vaterländische PffidU, bei allen passen¬ 
den GtdegetUieiten zu knallen. So wie jedes-Autu verdächtig 
war, den bewußten Goldschatz in Deutschland hciümzufahren, 
so galten f lügzüge und Luftschiffe immer felndlich: denn, 

selbstverständlich hielt sieh Mus Dorf eines- Bombenangriffs 
für durchaus würdig, (ihjclilicher wme richteten diese 

Setnisse nieist kernen Schaden am auch; der Pi L, h erreichte 
ni glatter • 7 VA stüri.dfgcr fahrt seinen neuen Haren, und dort 
hat er bei gutem ri/ul sdrlechtem VVüfter AVhckef seine Pflicht 
erfüllt; Leider Uten ihm damals, weder Xftgtimcter noch Russen 
den - Gefallen, in der westlichen -Ostsee zu erscheinen; sonst 
hätte er än.i seine alten Tage gewiß noch Knegsruhm er- 
worbent denn er schwebte, dauernd über den Wassern und 
klärte unermüdlich. ml rnaehU* die schwierigsten Sache«, 


spiel der „Kriegspsychose“; denn der P. L. 6 fuhr seit 
längerer Zeit .täglich da herum und konnte wohl als bekannt 
vorausgesetzt werden. Nun, es ging diesmal noch gut ab, und 
der IT Li h tüt brav und bieder Dienst bis hi das Ja br 1915 
hinein. Dann wurde er in den Ruhestand versetzt, weil eit 
neues Sch.fi -nach den? System GroB-Basenadi seine AuL 
gaben übernahm. 

Inzwischen war über schon, Mitte September 19X4, ein 
modernes P-Schiff »n K;el erschienen, der P. L. 19, der neben 
dem P. L, 6 in der Halle Platz fand. Für den Krieg war auch 
dies Schi) nicht gebaut worden. Es hatte nur etwa lÜOOO cbm 
L«bä)ty und sibem diedamaligen ZrSchiffe waren mfctir als 
d' ppelt so Ktoß. Der P. L. 1,9 konnte daher nur etwa 200b m 
Höhe tfrrnk’ficTi. vyä$ für Angr.ffsfahnen immerhin knapp war; 
Aber als AtifklörimesLS luff war er hervorragend. Die Luft- 
fahr reu g-Ge?ei]sch.äf t hatte schon seit 1912 auf ''Grund Wissen¬ 
schaftlicher fuisdnmg ihren Parse falsch iffen die /Raubfisch- 
form gegeben die, vorn stumpf und hinten spitz auslautend, 
den: geringsten- Luftwiderstand bot und sich inzwischen im 
Luftschiffbau .überall dürcifges-etzt hat.. Durch verbesserte 
Baumethoden war es allmählich gelungen, die Form immer 
schlanke? und eleganter zii gespalten, und so war der P. L. 19 
ein vorzüglichwendiges und vor allen Dingen ein schnelles 
'Schiit,' Demi nicht allein die Hülle war auf Oesehwind?gksit 
Zügesdifl'fttm: auch, alle anderen dem Winddruck 
‘Teile hätten bis ins kleinste die Form' des geringste Wider¬ 
standes erhalten, so Gondel ProRetleriaÄür.. Auspuff und 
•Steuer;- Daher kam es, daß der PL L.-19 mit seinen zwei 
ISlDbfetdtou Motoren 80 km in der Stunde futir und den 
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MarweAstarrsehiffen von 1914 und 1915 nichts naehirab, pb~ 
woi'il diese mit A Motoren derselben oder so^ir etwas 
gröberer Stärke versehen wären. Der P. L. i9 besah weiter- 
bin eine Einrichtung. die für Praflsrcbiffe elfte Nü^ruöjj: $[•.&- 
deutete, nämlich eine mit Maschinengewehr aö-sgerüsteU 1 ver¬ 
senkte Plattform, zu der ein Steigschädit durch die Mühe h*«~ 
durchführte. So war also auch für Abwehr \on fhcRcc- 
Angriffen gesorgt, und der P. L. .19 erwies sieh als Du Scftifh 
das zum Aufklärer! wie geschaffen war* Audi'Prinz Heinrich, 
der Befehlshaber der OsiseestreitkräUe. war angenehm uftcr- 
rasehr von den Leistungen seinem neue«. Luftschiffs, Denn 
alle Aujtriige winden glatt mul.,schnell atisgdnhrt- Ich eftL 
sinne mich noch, wie wir au einem OktoberLige gerade in 
der Stadt um ¥t\ Uhr Mittag essen woHtt-.n, als \vir angerufen 
wurden: „fiefebl, sofort bis zur flöhe von Mncn aufzuklürcii 
und vo? tArßkc] heit wieder zu iafrÜQiVV Das w:tr ffir. <iid 
.JaftrcszeH viel verlangt. Aber schon stand das Atm) Mor der 
Tür. und a 1$ wir zur Halle Kinnen, war vom Führer der 
Lifte)uugsähbereits alles vorbereitet, wordeo. Um 
LI Uhr Waren wir unterwegs, und in schnellet fahrt ging es. 
ostwärts bis rast nach SirMsund, dann nach Norden bis Moeu 
and an DairemarK entlang .nachHiuscv wo bald nachts Uhr die- 
glatte Landung erfolgte, Id viereinhalb Stunden waren fast 


Dadurch wurde das Schiff stark hinterlastig. Weiterhin wurden 
abfallende .EjsstüTke, Vi^1feic|Vt auch gefrorenes öl, von den 
Propellern fortwährend u*i Duc Stelle der Hülle sescldeudert 
h ; s dort ein handtellergroßem Loch entstanden .war. Diese 
Veriemmg war allerdings ncbeoKÜehUefr hinderte uns nicht 
an der Aiisfühnuig des Autüagcs und war ohne Einfluß auf 
den Ausgang. Bedeutsamer war -eine' andere Rauhreifwirkuiig. 
Als näifdlch bcvtin Hodigehen das Vordere Ballonetvehtfi eine 
Zviilapg. geöffnet gewesen war* schloß es sich nicht muhf, well 
Sieh Raulircdl an der (ileitstange gebildet hafte. Dies sind Er-, 
sdieirm«geu> wie sie leider erst bei Kriegst ährten auftrateir, 
dem? im Frieden fuhr man einfach nicht längere Zeit \}\ 
Wolken. Daher war zum mindesten die. Stärke der Wirkung 
itberrääeherjä. Bald t&tmgte düs Hüß$n£tqüjer nicht roedir, um 
die Himerlasiigkeii ganz auszugleiehe».-und -So waren wir ge¬ 
zwungen. das Schilf durch VeMiizüg bewußt schwer zu 
mricfien,'um nicht hoher zu gehen. Hierdurch aber wurde die 
Hinterlastigkeit weiter verstärkt, da Jk nur das hintere 
Bivtlouci benutzbar war. Wir hatten also auf dem Ritdkwsr 
trotz- aller Entlastung durch Be t r i cbsUt »ff v er braue]} - nt«! 
Bombenabwurf ein „schweres“ Schiff, und mu so Kt zu 
Vorsteher!, daß das Weitere unser Verderben wurde. Ab> wir, 
froh des kaum erhofften Erfolges, Libau ün Rücken hatten und 


und wir hatten der, Auftrag ziir in koö m Höhe der Hchnnt znfnhreu/braeik wahrscheinlich 

liefeftlshabers erledigt.. Und durch SchüsKe verletzt, eift 'ffröpelk’-rlager auseinander* Bei 

solcher Fahrten gab es vielte bei denen wir ott den .ganzen der verringerten Fahrt sackten wir schnell durch, konnten 

Tag über auf See waren, ScüUcßlLh erhielten wir Auftrag. aber das Schiff durch. Ba.ila.dabghbc und durch starke Auf- 

hesthrnmtc Ziele bei Litern mit Bomben zu belegen, und dazu war ts.s teil ung etwa My m über den» Wasser wieder abLmgen. 

mußte das Schiff hach Königsberg -iberfüftrt - werde«. Die Kaum aber war uns dag geglnc kt, dü versagte hei dem zweiten 

Fuhrt dorthin wür cim der .schönsten und sdmelistefl. Am Motor infolge der gar zu starken Sein.ftg.steilung, die weit über 

Morgen des ersten Wuihnadiistages stiegen wir um h Uhr auf unseren Neigungsmesser hihansging. die Benziuzafnhr. und wir 

und fuhren, vielfach im Nebel, aber immer gefuiu in Lnftiinic, konmen,. letzt ganz ohne Fahrt, die Landung in der Sec nicht 

•abwechselnd über Land und Sgc^ -die Kieler Bucht, Fehmarn, mehr Verhindern, Wenn min wenigstens zuerst die für Wasser - 
die Mecklenburger Bucht, Rügen, die Pommcrsdie Bucht, hmdungea gebaute sdnvimrnfäliige Gondel auf gesetzt hatte. 

Hinterpommern, Heia, die TunUgbr Bucht,. Pillau und das daun hätten_ wir den Motor in Ruhe wieder in Gang bringen 

Frische Half nach Königsberg- wo wir hach Znrftcki.egimg von und aufste»geu können.• Leider über brachte es die Hinter- 

700 km um 2 Uhr mittags landeten I. cider bedeutete diese lastigkeit mit Mch. daß nicht die Gondel, sondern der Schwanz 

glänzende Fahrt den Anfang vom Ende. Zwar wurden im eintauchte. Damit war die Manüvenerfähigket verloren und 

da erfüll MViriat noch einige Aufstiege in die UmgegemT u.ttfpr- im Laute von Vier Stunden süj£ der- hintere Teil der B|&||e 

mvitmteit, und ir. a. konnten wir die Zerstörüngerr betrachten, immer weiter voll Wasser, bis das Schiff fast senkrecht stand, 

die die Riisseu besonders in den Dörfern Abschwangen und Gespannt beobachteten wir inzwischen den Horizont in. Nord 

ÜderwangcH augeriditet hatten. Aber als die Witterung Ende und Süd. Vcm wo-wereien sich Dampfsäüien zeigen? Leider 
Januar endlich den Angriff auf Litern gestattete, da brach das kamen sie Von Norden, und sie stammten Von einigen 

.•Unglück, herein. Das kleine Schiff hatte eine zu schwere Auf- russischen Miucniegcrn,. die uns zunächst einmal zwecklos be¬ 
gabt; erbjLdfcön fllhrie sic g-War noch gut Uns und tegu Kd«t sclios$»?n, uns dann auf fischten and dßn P, L. 19 in Brand 

Bmnhe?» mV* vollem- Erfolg, übet auf dem Rückwege fiel es schossen Es war sehr schade um imser schönes Schiff,, das. 
sUtwc? In uligt !f» die Ostsee. ebenso, wie d)c ersten Z-Sc)rüfc ]m. WeGcil, ein Opfer fidsciwr 

Es war nicht ein Miligoein^k allein, dah diesen trüben Verwendung wurde. 

Ans gang ceUigte, sondern cs umiite schön vielerlei z.üsartitneo- Beda iierl ich war auch, dal! die maßgübendcp Beijörden 

wöt- M um den P L. J9 zur Strecke zu bringen. Zunächst vor dem Kriege unentwegt an der MHuung lesthietteit; PralLÖ 

\\it? die \V»tjuupe: fivH:, dicke Svlmeewolkcn zwimgen schifte müßten klein sein. Sie leiteten hüs der Tatsache, daß 

mus. kojge innerhalb der jtuchten •Schicht zd fahlen: dcm'r• Ptaijschiffc sich schon in kfeinen Ausmaßen als brauchbar er- 
nu-.ü Miöcn'durften wir nur kurze Ausblicke hallen, um Geht wiesen, ohne zwingende Notwendigkeit den Schluß ab, daß 

selbst zu früh, gesehen zu werden; Dies ständige Fahren in Praß schiffe möghehsT klein. Starr schiffe, dagegen groß m 

den Kulte«! Wolken hatte verschiedene linenvartete Feigen.. bauen seien. Erst bn Kriege zeigte es sich, wie recht die Luft-; 

Überall bildete sich ein mehrere Zentimeter dicker RauhreiU . Fn b r y. t. n g-( kseß sc ha i {' gehabt halte, als sie den miß tä rischen 

Atisat/., besonders natürlich am Hiuterschitf, wo er sich an Wert von kleiiun Schöten bezweifelt und aüt Herslelhifig 

dvn vielen Drähteü und Leinen der Stenerorgimc tesKeizte. großer Schiffe gedBüng i halte. Jetzt, wurden Parsevals von 


400 kn» zurüekgelegt u.crrden; 
vollsten Zufriedenheit des 
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üb^r 30 000 cbm in Auftrag .und zwar mit bestem Er- mir noch Betriebsstoffe für 2 Stunden an Bord, fm 

folge. Denn der P. L. 2 $ imctehte ln all .seine« Leistungen die dazu. 4 si- das Oxnße an der Fahrt des Zeppeliusehlfis gerade 

«deichgroßen Stamdüffe uttd War ihnen fm einzelnen erheb- die Gefahrlosigkeit und Selbstverständlichkeit der Leistung 

tielr überVegenr z/B, trug:'er 3(H)u kg mehr Nwtzlasw ond das Denn nur daretüf läßt sich ein Verkehr autbanen. weil erst 

bedeutete u. a, bei voller Fahrt lb Stünden Dauer oder löbO km dann jedet Fahrgast Vertrauen hat. Die Mögiicbkdf , nin.es 

Strecke •mehr. Das Sc huf besaß eine FdhrerÄofKlei und vier We}t}ufiverkchr> ist also bewiesen, und* trotz aber Maßregeln 

Motorengondelriv in denen zusammen von PS wirkten.. Der der Entente, rnyß er kommen, und dann werden neben den 

Cfcstäum uar durch Schotten in vier Teile zerlegt, die Druck- Slanscbtffcn auch die Prall schiffe wieder auf dein Plan sefn. 

fmiiiing ertötete selbsttätig. Dies- sind; nur einige■ Von den Die neuen ttehreifen Konstruktionen zeigen ein £tab!jiei& das 

vielen Neuerungen, die beweisen, dal) Pmltechifte in erheb- elfe Gaszellen umschließt und dadurch einerseits in der Art eines 

IjCheu Größen gebaut w erden könnet^ und Cs lastkein Grund starren Gerüstes die Ausbildung größter Gbersee-LiiftSehjffe 

vor mit den Abmessungen nicht beliebig weder m gehen; aber gestattet, andererseits, aber doch die FteslizHäi, Uuempffnd- 

Ftemrnhnuükei erschwerte und verzögerte weitere Bauten, und behkeii und Leichtigkeit der PralBchiffe währt, Der neue Typ 

schiieCUieh, nach Kriegsende, machte der Vertrag von vereinigt also in siel) die Vorzüge der verschiedenen Systeme; 

Versailles im Verein mit dem Londoner Abkommen die Her- er ist geeignet iiir den großen Verkehr von Konifrient zu 

AieHytig brauchbarer Luftschiffe tmmOguch/' - . \ Kontinent; aber er wird auch umgekehrt den Beweis er** 

Aber den geistigen Weiterbau konnte uns die Erdente bringen- dal) sich unter Umständen schon kürzere Verkehrs-, 

rocht verbieten. Die deutschen Luftschiffkonstrukteure haben strecken, z. B. solche zw Beben europäischen .'Großstädten, 

den Vorsprung jahrelanger Erfahrung behauptet, und gerade wiitschaftbch gestalten lassen, und das sie besser mb Lml- 

jCttfl hat der L. Z. 126 überzeugend seine Überlegenheit über schiffen als mH Flugzeugen zu betreiben sind. Dazu würden 

alte Nfächerfindungen erwiesen. Er hat das- Zeitalter d e s sogar schon Schiffe genügen, die im Rahmen der „Begriffs- 

WctUuf iverktTirs tatsächlich eröffnet. Demi seine bcsihtummgen'* gebaut werden können Kurz und gut, die er- 

Afeerfkäfahrt ist nicht so' sehr aLs SportielslUng zu Wertet ■ zwtmgene ist ftfghf unbenutzt verstrichen, und wenn 

sondern sie stellte (iV ersterLinie. das Luftschiff io dfe Reihe ersi dieSehrankero getalliwi. sirid, werden es; wieder neue* 

der sicheren VerkehrstiutteL RÄ VpdfMRh bedeutender war deutsche' Ideen sein, die einen WeltlufiVetkehr sclteffcU und 

die allererste OzeanMierquerung, die des R. 3-4 iw Juli, W0\ durchdringen, ' ' V 

demn diese dauerte HW Stuhdete upd der L?mdtmg waren Dr* p, Kot z oli. 


HeinkeLSdhiuifiugzcüg Typ H. B. 18 . 

A u f % a h c d c r M .3 s c h t u e. Stahlrohr-Material mit SciHVierigkcUeu verbunden ist, brachte 

Dieses Fitigzcug ist .rms der bekannten ünteburger Sieger- m mit sich, für diese Zwecke die GanzhoteauGGlir uug za 

nmschinc Typ H F 3 vtm 1923 cnivdckclt Die bewahrte wähle«. Schüler* und LehrersiU sind jnntcreimmder uugeord* 

Grundkrm^ffüktlCHi ^ bclbehalten, Jedoch wtHdetf fabrlktw bet, Die d$eftüteteneruu£ Ist als KnüppcBteHmmg ansgefifhrt. . 
torische Aterbesse am gen aegcw^ndi, «m; die für den Serienbau jedoch - kann auf Wunsch •auch Handradsteucrimg emgelmU! 

notwendige Ve r bili>guh'< zu erzielen. wcrdcfc Ut?| das Flugzeug als Sportrnaschine mH, Passagieren 

Das Flugzeug Fi als Schulilugzcug ausgdührt Und kann fliegen zu können, ist die vordere Steuerung zu in Ausbau 
-Syeäk Land- oder Wüster-Musäuat: geflogen werden./ Der Ge- ein gerichtet. Die Konstruktion -Hi. so dutehgebildet, daß der 
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samtaufbau der Maschine entspricht in allem Teilen diesem Aufbau der Beluilsfewerung ohne Werkzeug durch Lösen eines 

Zweck nod ist dajtet besonders klar und idmach .gehalten, um Sclmellvcrschinsses erfolgen kann. Um Schüler und Führer 

selbst von nicht fachkundigem Personal' behandelt m werden. bei etwaigem Übcrschiag zu schützen» ist übet Mitte Rumpf 

Gleichzeitig kann die . Maschine. mit nusgcbauter Schul- ein -vom . Mote/r$cUild bis '-Hinterkante Lebrcrsite reichender 

Steuerung als Sport- oder . Tonrcn-Fhigzeug für LatnL oder Schutzbügcl angebracht, der leicht demonfierbat Bi 

Seezwecke benutzt werden Motor-Anlage, 

Al I c e me i fi c s. Normal er weise findet der 55M0-PS-* oder def jIMBo-PB- 

Das Flugzeug ist vom. Ticfdcckeftyp mit eitrscirigen, nach Siemens-Stei n-Mof.o Verwendung, Je näclf \Vunkch kdtm 

oben'abgestrebten Flüge in.- Die neuesten Forschungen . der jedoch ein anderer gleichwertiger Stand Oder LuilauFMotor, 

Aer*>4h‘numlk würden - Bei der Tormgebtmg dgr Maschine wie t. B. Lc Kliobv. Gnömth Clcrgct» efngcbitüf wterdute 

weitgehendst beriieksidmet Unter 'Verwendung nur ebener Bei Eiohän von Biemci^-StvnwMoioren kamt.gleichzeitig eine 

oder ;zylitidnscher 'Flächen am Rumpf wird die fsbrikailon elektrische BoschenhUBAnJage angesciilossen ' wenleii. ide 

und infolgedessen auch die Keparaiurfähtekcif bedeutend vef- Betätigung -erfolgt m diesem Feile durch einen Druck auf den 

einfucht. Durch Ausschaltung' komplizicrier Ein^eilieiten und Kofitaktknopf mn Ärmafiircn-Brett und das Duvchdrciicn Uiid 

Vt rcdifadmng in allen Teilen w urde dem Serienbau Rvchmmg Ansprhtecu des Mobuv yesclneht automatisch, 

getragen. Der goamtc organische Aufbau ist aus diesem ^ Der Motor Dt an einem Klappsduld aufgehäugt. Die 

Grunde.als einfach und zweckmäßig imznspredien, EhisichtnnimW in den AntriebsmechLmismus. Ver^ascr üswu gc- 

Rumpf. sclneht derart, daß der Motor dlirch Lösen von nur 2 Bolzen 

Der Rümpf ces Flugzeuges wird entweder als; Stahlrohr- um eine-vertikale Achse geschwenkt werden kann. 

Rumpf mit Siofibespanmmg oder als Gunzlndzrumpf mit . üumfttelbar hinter dem Motor ?st der Braudschott ein- 

föt/rnterbWpTänkmig ausgciüiiFL Tlic MbtyvcnüigkdF Repurn- gebaut. Hinter citmcscihcn fjuki oben am Rumpf der kombi- 

tureb ili Gegenden, auszuführen, wo die Mcrbcisduifiung von tiieftf Öl- und Benziufu|lhcl»ä)tcr. Die Zündmolncntverstellnug 

Gougle 
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Die Absiützungsstrebe der Höhenflossen 


gehalten, die frcföweiu am Vorder« und H nivrholm an- 
«reifen und an einen getmirBamen Be&chlftg; des oberetr 
Rumpfholmes art«esehMs'en sind. Um das- ;,ä« ’ 

demontieren; wird die an den VordeHtotm augreliendc Jsfreb# 
ajn TTagdeck-Besehla'g gelöst und an den Rumpf nach vorne • 
angekiappL Darauf wird der Anschluß des Flächcn-Vorder- 
hofmes am Rumpf entkuppelt tmd d e Flüche um den flmmr- 
holrn gedreht und spnkfecht gestellt Bei diesen« Vbrgaög' 
ist die fläche noch durch eine Strebe um Sclmerp’unkf gr- 
halten und derart vutlastei, daft die Montage dörch 

t* i nv Person misgdubrt werden kann Tu dVescf Inge wml 
sie mmh bimen an den Rumpf «esehwehkf: und nrt'ttefs emer 
Arriütlervorrjchfuo« am Rumpf bcfesbgt.jlti dte^rn geklappreu 
Zustande nimmt: das Flugzeug einen Raum von 7.2 ;m Banste. 
1..Ö in Breite und 2.3 m Höhe.dn. fiel dte&U/. Montage &£ 
keine besondere: Lösung des Qijprruder verMhditn gsröhr es not¬ 
wendig, da der Em«nff rnit dem im Rumpf befindlichen Me* 
efiuidsTTius. dufcli seine Klauenknpphtngerfolgt; Die Montage 
erfolgt sinngemäß: in »Eagnkfcljf \tr Reihcnfdljfceh Für den 
ganzen MtmiagerYorgting sind keinerlei Werkzeuge not wend ig, 
Landf uhi gesrcU und S c h wI mme r ge s I e II. 

Pahf- und SChwimmeri'estd! sind ohne besondere Hilfs- 
vorfichtung gegeneinander austauschbar. Das Fahrgestell ist 
-aus TröpfeiPProfilstahirohF hergestellt und auf Mitte Acbs.e: 
afrgeslirlzt. ; Die Achse ruht auf einer Hilfe r e nt ial f cd er u ng. die 
auf die kleinsten Unebenheiten reagiert, aber wiederum hart 
genug ist, urn den stärksten Stoßen gewachsen Zu sein. 

Das Seh\vimmerge$fejl besteht aus. einein vorderen sind, 
hinter.«! Stivbcnstück. das in 'hakenförmige • der 

Schwimmer mngrefth Die beiden laufen Ädvwiminvr:,-4>e durdi 
einzelne Schotte abgvie.ilt sind, einsprVcheu In ihrer Form 
denen der bekannten und bewährten Hoch$ebflng:xeug^ 

Die Hauptdaum des Finslzeuges sind unter Berück¬ 
sichtigung des 5W6ürP$- und 7n;ftigPS-Sie*neiv>SR r ft»-M o t'or s 
7b S0-PS-5iemef(S Ab bi)^-Svermm? 

Nutzlast • - VS « * 220 kg 2Ö0 kgl 

Vollast 600 kg AHO kg * 

Aktionsradius - - > 2V» Std. — 350 km V 1 » Std ” km 

Geschwindigkeit >0'A; 140 km std. 126^30 km sich 

Steigzeit • * • - • ♦ 1000 m in 6 Min. 1000 n» in % Min. 


E; 18! Motoitsn&niftgt*. 


wird direkt am Motor mit dem GasgeMäugq so gekuppelt, 
daß bei Gasgeben die Zündung automatisch mH ‘ verstellt 
wird und der Motor hei ungefähr IOOt« Tomen bereits volle 
Frühzündung bat. Eine besondere Bedienung der Ztind- 
versteilmig fällt $lm 
lieh weg. Diese Bedienung 
des Motors kann vöiv b^deii 
Sitzen aus erfolgen, 

FTäc \\tr . ■'■■ 

Diese Fläche (st normal 
a uigeftibrt. Hol m e und Rip* 
mm sind zh$ amerikanischem; 

Sp? nee hergestel 11. AIs Be¬ 
spannung wird imprägnier¬ 
ter Spezxalstoft verwandt. 

Querruder sind groß dimen¬ 
sioniert und werden durch 
starre Ve‘ Hindun g betätig:!; 

Bei der Flächen-Konstrnktkm 
ist besonderer \Yert auf 
leichte Zugänglichkeit und 
Reparaturfä|irgkeif gelegt. 

Durch eine sinnreiche 
Konstruktion (D, R. P. a.) ist 
die Möglichkeit gegeben.. 
il#$ Flugzeug in kürzester 
Zelt derartig zusarnmenzu- 
klappen, JaÜ eintehste 
Tra nsport- und LfofersfeiB 
möglich kort gegeben ist. 

Die be’den Fil^?l und 
llöheuftossen können von 
e i n e r .e i n z e I n e t» P e r - 
-s- o o dernunticr| und an det.i 
Rumpf angekiappt .werden: 

— Die •Befestigung geschiehi 
aVIo folgt: - . 

1. A n k I u p p e n der 
H 0 h e ft i 1 sep ml t 
Höhenruder* 




H. E. 18: Anklappen tler Höhenflossen und Höhenruder. 
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HtfJnkel-ScluiHlüSitfttg H> E. 18 8*tt 5cl»W»inmergestHl. 


2 u beachten sind. Ate wichtig $e? dabei auf eines hin* 
^ewi^sen; Tüf der 13nin des Rium)feÄ sow ie der Flügel und 5ieui:f- 
flikhcn Keimten, £o Mt rti4p ftach der Montage darauf zu 
ueiiteiu daß das M.odoU richtig änsiariert Ist Zur Brreiehiiiig 
dieses Zweckes Mn.ge man das Flugzeug au einer Schnur auf, 
die f olgender maßen .befestigt sein muß: Man denke sieh z. fl 
bei eijieOi üFidifekcrr eine Linie . durch die Mitte des Rumpf es 
'K&tögfefrO die Ldrig^äc Ijse ; ferner ziehe man rechtwinklig dazu 
eine Geraste, die von der Flache vorn ein Drittel, also nach 
hinten y.wei 'Dritte] der FiächeüFefe abschnekiet. Der Schnitt¬ 
punkt liefdeT-.^t'de.f'Aiifliangepunkt. Man wird dann bemerken, 
daß die Längsachse entweder nach vorn oder nach hinten ge¬ 
neigt hänjet ata Modell also ko pF bezw. sch wanzlast ig 'tet. 
Dfii* muß durdi geeignete Gegengewichte ausgeglichen werden, 
bis die Achse in ruhigem Zustande horizontal bleibt. Beachtet 
man die^C Vorschrift (es ward also selbstverständlich 'voraus- 
jüeseizir dufi keiner der beiden Flügel tiefer hangt als der 
andere), da im bat map die Gewähr für gute Fluglage. 

Für den Bau des eigentlichen Flugzeuges soll ein. Rat vor¬ 
weg gegeben werden : M- w u v e r s U c h e %i c h n i c h 1 i n 
Ne u k oh s t r ü k f : <, n e n \ Fs ist unbedingt zu- empfehlen, 
eine b e vv ä h r f c 1 y ri c u l $ M u $ t ü r zu nehmen und zw 
kopierthfh Der letzte \H*m)ewerb auf der Wasserkuppe hat 
mehrfach gezeigt wieviel alte,, längst überwundene Fehler bei 
„NevikonstrukHonen’ 1 ihre Airterstebune feiern. Man setvv fpfj 
itho tnil dem Konstrukteur euer erfolgtdelien Type in Ver¬ 
bindung und Zälfle--Heber für Oberlassung des Bauplanes einen 
1 filmt. cs wird sieh zclmiach reutiercir! 

Ls wird .um in erster Linie die Frage zu entscheiden sein, 
was für ein Typ gewählt weiden soll. The lieanfwormna hängt 
von verschiedenen lunständen ab. ln erste? Linie, ist sie 








Aus der Werkstatt des Segelflugzeugbauers 


seinem ;,Röten Vugeb- kam dem ersehntcu Hilfsmotor-»Flugzctig 
nahe/ Die wenigen Erfolge* die erzielt wurden, hat n«yn der . 
Verwendung englischer Dowglas-Moiüfe ;<u verdanken, bin 
Versuch, deutsche .Motoren 3it bcnuutm, hat Uhr ,£ktu getängd 
Erfolge gezeitigt Fs ist dies wohl darauf zufuck^oführc 0 / 
daß man die Steiger tin gsfü hi $&&t des keUTSsbc« Motors und 
den günstigsten W’irktiTtgsgrad eines Hropellers für Tkselfiug- 
?euge mit Hilfsmotor noch nicht restlos» erfaßthat 

Der Flugtechnische Verein Lübeck 'hat es mm-versucht, 
die Scliwmrigkejteii, die bei der Beschaffung anvs bcAuchbareh 
Hljf.siiidtors entstehen, zu beseitigen/ Nafefi fangen V cr&iefkm, 
die nahezu mn Jahr in Anspruch nähmen,-•ist v.feTwelMjt- 
gliedern des Vereins, den Herren Sander und Dipl ,Mng ; Krüger 
gehiffjKim, etiic« brau e h bare n d e 11 1 ge h e x\ M ri ,t r» r zu 
finden. Es ist .'..dies ein li M. VV.-Motrtrrad-Motor von 4 :t >4 ■cdm 
Volumen mit Siener-PFe, ' 6,5- FS; Nemddistuug; dessen 
ßffekttvielituiig iufdige eigener Vcrbesse.fiirig.eh au f 8 FS, 
steigert wurde. Der Propeller ist auf 145(T Touren untc^sefeL 


Sperrholz 1 mm. Streben werden seltener breehsn'; doch"tut 
man gut, auch davon etwas in Reserve zu haben 

Soll der Shrek-iL’f e i n v i rn trat e n d u r z W-fc-i 
K ui en haben,? Dtfeieniralkufe bat den Vorteil. daß mau sie 
stärker verstreben kann als die Doppel Kufe und dah ste aacii 
bei SeJiiCbChuidtmgrn und seitlicher Neigung hinreichenden 
Widerstand leistet; in welchen Fallen die Doppelkufe meistens 
zu Bruch gellt, Denn bei seitlich er Neigung berührt die ge¬ 
neigte Kufe den Boden zuerst wird also ganz allein von der 
Wucht des Landuri^SstoOes $e|ro)fen und gebt dabei entzwei. 
Für die Canditng dürfte ;•?-> > die Zentralkufe zweckmäßiger 
sein. Anders dagegen beim Start: dieser ist leichter anszu- 
tühren mit der feppetküfk 4v tmf ihr das Flügj^UgVtVtt^VihBt 
stellen kann, ohne sich seitlich auf einen Flügel zu lege« wie bei 
der Zeritralkufe. An empfehlen siek zur 

Nachahnumg entweder die Scbulmu.schme von Martens, derer* 
Baupläne Von Martens für etwa JVk käuflich, zu ererben 
sind, oder die „Frohe Welt 1 von W eJienseglej, die sich Viel¬ 
fach bewährt hat, auch hinsichtlich ihrer BepjraturftihigkVit. 

Der ß i u d e e k e raUSch u i t lar g ? t u r wird 8. be¬ 
vorzugt von Espenlaub und Hardt, Auch die AV che «Segler 
G tn/b. H. häuf in dem , HoFs der 1 eurer 1 einen Schulemdechcr- 
trp, der schon SegclejRcnsebaften -beöfzt* Aß® ? Typen habe 
ich »n der Rhön erfolgreich sulmkn sehen; rCir den Anfänge f 
durfte ein, besonderer Vorzug des iJibJeckers in bügendem jbe- 
stehen. Es ist für den Flugschüler eine große Hilfe fur die 
richtige- Büiatigimg der Sieuerurgan.e, wenn, er die jeweilige 
Lage seines TIurzcurcs sehen -Rann. Brim Doppeldrcke: , Wo 
der Sitz dc> Führers sich vorn auf der mm er en TfägtUic'liv be- 
fimkL hat der Schüler nur c.Uk IFvfc Ansicht vor >TCb f et pfeift 
aber nichts von den Flüchen, Ethb Neigung 'nach rechts z. lL, 
die er durch Umlegen des StetterknÜppels iiaoii links parieren 
soll, kann er nicht schem da sich dR Flachet] hinter ihm he- 
finden. Nur durch das Gefühl inh Gesäß erhalt er von; der 
Neigung Kenntnis, aber erfa1 1 ru1 1 v«suenia|t reagiert er darauf 
nicht mH Sicherheit richtig. Fr w ird also kiek falsche Euer- 
bevvegungen machen. Beim Eindecker dagegen befindet sich 
das Tragdeck über dem Kopfe des Schülers und die Vorder¬ 
kante vor Ihm. Er «hemikkL also immer die Luge des F(ug- 
/eugs, ohne ccbm ÄUhuerkvanrkeit. die ohnehin schon reichlich 
m Anspruch gvuontnma tsL/temuders darauf himzehtrtgrch y» 
müssen. Das verleim, wie ich aus eigener Frlaltiuns? weih, 
ein erhöhtes Gefühl der rkLerheil und crkiehtcn das richtige 
Skum«; Es .usi dbup Ufe-s :W aus psychologischen Grumte« 
nicht zu unterschai/eüdcs Ge tu ul. wenn man Seinen Apparat 
ständig tibfc.rbltcktfji Kann und mhu vorn cewisserrnaBcn auf 
dfciit Fenstvtbfetl sfc/d. Später ^clLdaz d;utu p|l®r0hgs fine 
geringere Rolle. 7 .u erwütmip .bitübe noch, daß dies Höf- 
atcllungskosten des Eindeckers geringer sind als die des Zwei- 
deckCFS. 

VVird beabsichtigt, ein h o c h w ü r t i tc c s S e g e I f 1 u g - 
7 , c u g. zu bauen, w kann nur. 'nochrtiab vx».ii NcwkmtsUuktlotieu 
dringend abgeraten werden. 

Von vViciiUgkei». Ist, darauf zu achten, die Steuerflächen 
indRlich^ groß zu machen. UamU sfc bm den rülntly- geringen 
Ipdigkeiteu. die: K^rp; in Bptxuchl 

kornmfrh, hiriretRheftd ZurW.irkrme gtüanRcn, fh, R uh m ü. 

Segelftugzeux mH döulsehem HUisrootür des Flugtecb* 
nfsehen Vereins Lübeck. Blicken wir zur .Rhou zurück* so 
rnuß leider fesrgestclh; werden, daß der Wettbewerb für Segel¬ 
flugzeuge mit Hilfsmotor eigentlich keim: 'wirklichen Hilfs- 
motor-Flugzenge an de« Start brAdhie^ Einzig Bämner mit 


' 


Der flugtöchinsche Verein Lübeck hat bereits diesen Motor 
in seit* Segelflugzeug. .„H^nsesiG 1 ' eingebaut und dri^nit be¬ 
deutende Brfiüge erzieit. ]Jer >.Han,seaF t isi- ein parasöD 
förmiger Eindecker piif U m S*uoonvcim, i,*?».» m EDdumwie, 
10,5 qm Flacbcolnluth. einer Rumpflänge. von 5 m und b'U kg. 
Leergewicht oinschl. Motor. Der .Motor liegt vor dem Führer¬ 
sitz. Düs Flugzeug, hat normale Knüppeisteuerutig. Die Fahr- 
gestell-Axc mt .ins {rscheühoiz und hat periskopartig gefederte 
Äbstützung, Das liemerkcn^wtriestc. bei dieser Neukcm- 
Atrulücon rst der Motor ; denn ist das e r s t e m a j, dat| 
mit; einem d t» t s e h « n. Kl Fd rdntriAr. v o n R8 P S, vy I r k - 
I * c he V I n ?; I e i s t u n g e n ge;odgt w urden. . 

;Die e/steti beiden Flüge wurden hei vö|jkpinniener hid- 
sttllL und schlecht trügender Luh ausgeführt Der Apparat 
hob GLU mui» ^un m Srnri vom Boden ab und flog -eiw ä 
eine/ halbe. SttmOv, —• Nach griind.lldief ; Überholung; de?, FMmg- 
y.cugcs und d^r Vöruahme einiuer kleiHer Änderungen ist man nun 
bereftf. Äli hühge ^eHfiügc unternommen werden 

Ivöftpett.: idpr StüTt v tdlzieht .sich ihBpdnm buliebigen Gd ände, 
was schon durch die heiden ersieh Fluge bewiesen sein dürite, 
die auf dem für Segdllugzeuge an ühd für sich garir ««brauch¬ 
baren Fluchgeiande TiCiveimiiuJe -pHwall bei ungünstigster 
Witterung smubFiden. Im Flug B? dm Maschine naturgemäß sdrr 
langsam und liegt äußerst ruhig/ *-- Wir haben es hier mit 
einem bedeutenden Fortschritt auf dem Gebiete des deutschen 
Klein flu gzeugbaiies zu tun. 


Bauarten auwepdbar. sitnl: Außer dieser Bauart, die 3p den 
bewährten T.VP: ,.Hols der Teufel“ .oder F.spailaub-SchnL 
ein.süzer eritiiiert, eine BauarL für die Df. EBetduhr schon vor 
drei Jahren in dieser Zeitschrift eingetreten ist, zu einer 
wo man noch hu Vampyrtyp allein sei« Heil suchte — der für 
Schul- um} Vcreifisflugzeuge doch nicht das richtige ist -V / 
Im letzten Teil des Buches ist daun auf einige andere Bar,* 
arieh cingegunge«. die die V/citeremwicklung des einfachen 
Sclmlcmdeekers darstellen und eine Entwurfszeiclimmg einer 
neuen Schulf 1 ugzcugbaiüian yo« Ör. Eisenlohr , besduedie«. 
Allen JugenUgruppe« der LuftfalirtW / er,efbe dürfte dieses Büch 
v.vri viflic ..Dienst«? i«;istcn und überall, zu /eifriger Tätigkeit üh- 
regen. Hlv?r isi etvvus gegeben, was noch In unserer fiügtdch- 
.rosche« Literatur fehlte. Der billige Freie und die Handlfdi- 
küt des düs AT Bilder, meist Batrzgfcliniftigen ThH. 

Maßen und/Emzelliciten, enthält, sind Vorzngec die sich rrM 
dem verbinden, daß es ein in weiten Kreise» bekaumer Kon-- 
s?ru.k!CT)i mb vid Rhüntrfahrimg geschrieben hat. 

- Ferner ist noch ein w eiterer Band unserer flueiocimr-.Jon 
sauupiitHc in Vorbereitung, in dem W i ! I y P e I i n c r - 
: W'ffr t •fmi r' g- : dyri:-’ Bau Vs^mer bekannte^ rmd bcwührimi 
H ä h %.ti g \ d\ i e-f imd Flugerfahrnngun mit diesen darsttmt 


F in n e u es B u ch ü us de bi Vy r. 1,3 %*; K J a sin g *5i. Co. 

Der letzte Rböns^gelHh« iu»t gczmgL daH auch hmrte noch 
immer wluder vun Anfänger'« im ^egvlllugzeugban tü hier ge- 
inaciH werden, die die zum. RhönweLheworb urr- 

hfnig erschweren oder IrakTtch crschetherv lassen. Mancher 
muß daher mit F.pHüui’chütf^ VerdntÜ .ujkI -.Straßen Unkosten 
von der Rhürr hehnkehteu. ohne üineh Fr:fo)K. oft ohne Flug- 
möglfclikcil gthabt zu hüben. Im Verlage Klasing wird uiü 
Wethnaclue« ht-rinn inin -cif] Buch (in der üacidOittisdicn 
Sammlung)' erscheint:«, das ..betitelt Ist: Wi g bau e i c U e i n 
S e g e 111 u g 2 . k u g ? und Hem: U r. ~ 1 n g, R « i a-.n dpive ,n ~ 

1 1 h r z«m VeTfus?iv*f h^T der hekamilUch seit vi cr J a h r tut 
Mi/gHüd des ' lTdniBGi.cn A ft s s c hü t« v der 
R h o n s e g e 111 u g - W v i f 1) e W -e r b e. u N ** \ 0 n a •' ; c n 
Mitgliedern am Ui n & s t eu dort tätig ist Er hat 
die'‘nötige Erfahrung gtsammeli, 'r:n Wissüm w-v e> b, ;i v k-h 
S eseblugzeugbane!o an Kehnf«*ss<oi fehlt Nun hat er ln: 
leichtve<sElndiicher Weise über das jnt FegeHla:g?eae erfordere- 
liclie Material und den Bau eines scgciilugrenvs vbv Buch ge- 
scHrkbert Fs wird darin ein einiaclver LiudccTer in alieti 
Einzeltdlcn» so dar g erteilt . daß die- - Angaben! äÜpb für arid^ü 
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Auch dieser Band wird durch reiches Bildermaterial und 
Zeichnungen zu einem leichtfaßlichen Lehrbuch über Hänge¬ 
gleiterbau. 

Daß zu diesen beiden Bändchen unserer Bibliothek be¬ 
währte Fachleute als Verfasser gewonnen wurden, garantiert 
den guten Inhalt und klare Darstellung. Wir wollen nicht 
verfehlen, zu erwähnen, daß in einem populär-technischen 
Jugendbuch gerade ein Aufsatz über Segelflugzeugbau anonym 
erschienen ist, der starke Fehler und Unrichtigkeiten aufweist 
indem, um nur eines zu erwähnen, die 1 m tiefen Rippen 2^ 
bis 3 mm starke Sperrholzstege erhalten und alle 20 cm an¬ 
geordnet werden sollen. Dadurch entstehen doch Gewichte, 
die einen Flug von vornherein ausschließen! Allerdings ist es 
nicht einfach, leicht zu bauen. Aber die beiden demnächst er¬ 
scheinenden Bändchen zeigen wie und wo gespart werden 
kann und an welchen Punkten auf Sicherheit und Festigkeit 
größte Sorgfalt zu verwenden ist. 

Im Anschluß an den Hinweis auf das Buch von Dr. Eisen¬ 


lohr: Wie baue ich ein Segelflugzeug? sei noch 
auf die von demselben Herrn herausgegebenen Flugzeug¬ 
modellbogen hingewiesen, von denen bis jetzt sechs Stück 
(Junkers-Limousine, Fokker D. VII, Roland D. II, Sablatnig- 
Limousine, Dornier-Komet und Dietrich-Gobiet-Limousine) er¬ 
schienen sind, außerdem ein Modellbogen vom L. Z. 126, der 
ein 80 cm langes, maßstabgetreues Modell darstellt. Eine 
bessere Anleitung zum Verständnis des Aufbaues und der Ab¬ 
messungen von Flugzeugen kann man sich wohl nicht denken. 
Alle Modelle sind maßstabgetreu im Maßstab 1 :30 gehalten, 
so daß die heutigen Modelle interessante Vergleiche unter den 
einzelnen Flugzeugbauarten: Eindecker, Doppeldecker oder 
Kriegs- und Verkehrsflugzeug usw. zulassen. Als siebenter 
Modellbogen ist ein kleines Leichtmotorflugzeug, der U d e t - 
Tiefdecker U. 10, in Vorbereitung. Als Weihnachtsgabe 
für junge Flugbegeisterte dürften sich die Modellbogen, deren 
Preis nur 1 M. (Doppelbogen 2 M.) ist, bestens eignen, auch 
als Anerkennungsgaben in Luftfahrt-Vereinen. 


MODELLFLUGWESEN 


Tandem-Eindecker-Stab-Modell „Karo! 25“. (Leipziger 
Flug-Verein.) Nachdem bisher mehrere Modelle früheren Bau¬ 
datums hier veröffentlicht wurden, soll heute eine der neuesten 
Maschinen folgen. 

Über die Entstehung dieser Art Modelle sei kurz folgendes 
angeführt: Als bei dem englischen Segelflugwettbewerb 1922 
ein Tandemtyp die anderen Maschinen weit zurückließ, wurde 
viel für und wider diese Art gesprochen und veröffentlicht. 
Auch im Leipziger Flug-Verein wurden die Leistungen kritisiert, 
und da die Modellbauer alle Arten Flugzeugtypen kennen¬ 
lernen wollen, lag wohl nichts näher, als auch diesen Typ zu 
probieren. Verschiedene gute Modellbauer traten diesem 
Studium näher, und nach eineinhalbjährigen Versuchen waren 
die Arbeiten so weit, daß man mit Erfolg mit einem solchen 
Typ in Konkurrenz treten konnte. 

Bei der Konstruktion wurde bei diesem Tandem-Eindecker- 
Stab-Modell nach zwei Gesichtspunkten zugleich gearbeitet. 
Erstens sollten die Klassenstarts eine gute Gesamtpunktzahl 
ergeben und zweitens sollte das Modell vor allem wegen 
seiner eigenen Art auch von längerer Lebensdauer und auch 
wetterfest sein. Beides ist zur vollsten Zufriedenheit erreicht 
worden; die Leistungen sind aus dem endstehend abgedruckten 
Meldebogen zu ersehen. 



Jetzt zum Modell selbst: Obgleich bei vornliegender 
Schraube eine günstigere Schwerpunktlage zu erreichen ge¬ 
wesen wäre, ist diese. Maschine doch als Druckschrauben¬ 
apparat konstruiert worden, um so durch den besseren Wir¬ 
kungsgrad der Schraube den größeren Stirnwiderstand un¬ 
gefähr auszugleichen. Auch sonst ist die Entenkonstruktion 
als Vorbild genommen. Die Tragflächen sind vollkommen aus 
Bambus hergestellt, ihre Form ist aus der Zeichnung ersicht¬ 
lich. Um eine gute Flächenbefestigung zu haben, ist die Mittel¬ 
rippe jeder Fläche vorn und hinten über die Ränder hinaus 
verlängert und die beiden Enden können auf idese Weise leicht, 
aber fest mit dem Motorstab verbunden werden. Die eben¬ 
falls aus Bambus hergestellten Spanntürme sind durch einen 
Quersteg fest mit dem Motorstob verbunden. Die vom Motor¬ 
stab nach dem oberen Spannturmende gehenden Fäden machen 
ein Verziehen der beiden Schenkel unmöglich. Der untere Teil 
der Spanntürme ist gespreizt, damit die Spannfäden in einem 
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günstigeren Winkel an den Tragflächen angreifen können. Von 
jeder Flächenhälfte laufen je vier Fäden nach oben und unten. 
Die äußeren Spannfäden kann man nach Belieben verlängern 
oder verkürzen, um so den Anstellwinkel regulieren zu 
können. Das Fahrgestell ist sehr einfach, es sind nur zwei 
Bambusstreben, die Spurweite der Räder ist sehr breit gewählt 
worden. Der Grund hierfür ist ein rein praktischer, denn man 



ist bei den meisten Wettfliegen gezwungen, oft schräg zur 
Windrichtung zu starten, und um dabei ein Kippen des Modells 
zu vermeiden, hat man zu diesem einfachen Hilfsmittel ge¬ 
griffen. Der vornliegende Schleifsporn ist sehr kräftig ge¬ 
wählt, da er gleichzeitig den Landestoß aufzunehmen hat, der 
hintere Sporn, leichter gehalten, dient lediglich als Propeller¬ 
schutz. Fahrgestell und Sporn sind ebenfalls aus Bambus 
hergestellt. 

Der Motorstab, Abmessungen 860 X 5 X 7 mm, ist nach 
drei Gesichtspunkten hin verspannt. Erstens soll der Gummi¬ 
zug ihn nicht durchbiegen; aus diesem Grund ist eine Ver¬ 
spannung angebracht, die vom Anfang des Stabes, über den 
Sporn, die beiden Fahrgestellholme nach dem Stabende führt. 
Eine zweite seitliche Verspannung macht ein Wegbiegen nach 
rechts oder links unmöglich, hierfür sind die besonderen Quer¬ 
stege angebracht. Drittens und letztens muß noch ein Ver¬ 
drehen des Motorstabes vermieden werden, diese aus zwei 
Fäden bestehende. Verspannung ist an den beiden unteren 
Spannturmenden angebracht. Der eine Faden geht von links 



vorn nach rechts hinten, der andere ist hierzu symmetrisch 
genau angeordnet. 

Besonders auffallend ist an dieser Maschine wieder die 
starke V-Form. Aber um die nötige Querstabilität zu be- 
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kommen, Ist diese unvermeidlich. Man muß sogar zur Unter¬ 
stützung noch eine besondere senkrechte Fläche anbringen, 
diese besteht aus einfachem Karton und liegt am Ende des 
Modells. Sie dient zugleich noch zur Unterstützung des vorn¬ 
liegenden Seitensteuers. Besondere Schwierigkeiten verur¬ 
sachte die Längsstabilität, da man eine kleine Anstellwinkel¬ 
differenz und kurze Hebelarme bekommt. Aber gerade bei 
dieser Art von Modellen muß auf eine gute Stabilität gesehen 
werden, da ihre E : gengeschwindigkeit sehr gering ist (ca. 
5 sek./m.). Solche Modelle sind vor allem bei etwas stärkeren 
Wind sehr empfindlich. Die weiteren Einzelheiten und Ab¬ 
messungen sind aus dem endstehend abgedruckten Meldebogen 
zu ersehen. 

Man kann wohl sagen, daß die Maschine vollkommen ihren 
Anforderungen entsprach, denn sie hat seit mehr als einem 
halben Jahre viele Übungs- und auch Wettfliegen mitgemacht. 
Die im Meldebogen angeführten Leistungen sind die vom 
„Deutschen Modell-Wett-Fliegen in Bad Kissingen“ am 1. Juni 
a. c. (siehe Bericht in Nr. 8 der „Luftfahrt“). Bei anderen 
Fliegen hat das Modell noch Flüge bis zu 33 Sek. Dauer und 
180 m Strecke gezeigt. 

Als nächstes Modell ist wieder ein neueres Rumpf-Modell, 
ein Eindecker in Aussicht genommen. 

Unsere heutige Arbeit möchten wir mit der Anregung 
schließen, daß sich aus den Kreisen der angehenden und auch 
vorgeschrittenen Modellbauer recht bald Stimmen hören 
lassen, die hier ihre Erfahrungen mit dem Nachbau unserer 
Modelle, oder auch die möglichen Mißerfolge mit ihren Er¬ 
scheinungen bekanntgeben. Max N o a c k , L. Fl. V. 

Meldebogen. 

Name des Vereins* Leipziger Flug-Verein 
Name des Bewerbers: Rieh. Kropf, L.-Schö. 

Art des Modells: Tandem-Einde« ker-Stibmodell (Druckschraube) 
Bezeichnung und Nummer des Modells: „Karol 25“ 


Startgewicht in gr.: 125 Leergewicht in gr.: 93 

Gummigewict't in gr.: 32 Lastgewicht in gr.: 155 

Länge über alles in cm: 88 Hakenabstand in cm: 80 

Rumpfabmessungen (Länge, Breite Höhe): 

Motorstababmessung« n: 860 a 5/\7 mm 
Spannwei en ln cm: 80 
Flächentiefen in cm: 12—16 

Tragflächenform: s. Zeichnung Anordnung: s. Zeichnung 

Flächeninhalt in qcm: ä KhO, zus. 2160 Profil: gewölbt 
Gummimotorlänge ungede <• t cm: 100 gedehnt cm: 250 
Aufdrehzahl ungedehnt: 250 gedehnt: 550 

Propellerdurchrresser: 28 cm Steigung: 26,6cm 

Propellenorm: Optima 
Steuerfhchenformen: s Zeichnung 

Steuerflächenabmessungen: 80x12-16 cm 10X12 cm 
Steuerflädnninhalt in qcm: 1080 110 

Weitere Einzelheiten, verwendetes Baumaterial, Neuerungen 
und Sonderheiten: 

Bambus: Holme. Fahrgestell, c porn, Spannturm 
Peddigrohr: Flächenenden, Seitensteuer 
Holz: Prope ler, Stab, Räder 

Stahldraht: Propelle achse, Endhaken, Fahrgestellachse 


Zwirn: Verspannung Papier: Bespannung 

• Leistungen: 

Bodenstart-Strecke.38 m = 190 Punkte 

, Lastflug.73 m = 4526 

. Höhenflug.12,5 m = 625 „ 

Handstart-Strecke.137 m = 342,5 . 

. Zielflug. 33m= 82,5 . 

. Dauerflug.26,2 sek. = 327,5 . 

„ Kreisflug. l / 8 — 50 

6144 Punkte 


Als Flugprüfer: Noack-Leipzig, Pätz-Bad Kissingen, Thiele-Leipzig 
Datum: 1. 6. 1924. 

I. Preis Deutsches Modell-Wettfliegen Bad Kissingen. 


U 
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Ansschreibung für den Richthofen-Prels: 45 000 R.-M„ 

der im Rahmen des Deutschen Rundfluges 1925 ausgetragen wird. 

1. Der deutsche Flugmotorenbau soll durch Sonderpreise 
für solche Flugzeuge gefördert werden, in die ein deutscher 
Flugmotor eingebaut ist 

2. Für die Gruppen A, B und C im Deutschen Rundflug 1925 
werden je 15 000 R.-M. ausgeschrieben, die je in einem 

1. Preis von 8000 R.-M., 

2. Preis von 5000 R.-M., 

3. Preis von 2000 R.-M. 
zur Auszahlung gelangen. 

3. Im übrigen gelten die Ausschreibungen des B. Z.-Preises 
und des Boelcke-Preises sinngemäß. 

Berlin, den 25. Oktober 1924. 

Aero-Club von Deutschland. 

Ausschreibung für den Boelcke-Prels: 50 000 M* 
welcher im Deutschen Rundflug 1925 ausgeflogen wird. 

1. Unter Zugrundelegung der Ausschreibung für den B. Z.- 
Flug der Lüfte findet der Boelcke-Preis Verwendung für eine 
dritte Gruppe C von 30 bis 120 PS einschließlich. 

2. Gemäß Nr. 17c wird für die Abzüge an der Gesamt¬ 
leistung eine Klasse C von 150 km gebildet. 

3. Im übrigen gelten die Ausschreibungen des B. Z.-Preises 
der Lüfte sinngemäß für den Boelcke-Preis. 

Berlin, den 25. Oktober 1924. 

Aero-Club von Deutschland. 


Vom süddeutschen Luftverkehr. 

Die kürzlich gegründete Württembergische Luftverkehrs- 
A.-G. wird im nächsten Jahre einen regelmäßigen Luftverkehr 
auf der Strecke Frankfurt—Stuttgart—Zürich einrichten, der 
bereits seit einigen Jahren ein dringendes Verkehrsbedürfnis 
darstellt. Der Verkehr soll mit den modernsten Metallflug¬ 
zeugen der Firma Dornier Metallbauten G. m. b. H. in Fried¬ 
richshafen a. B. betrieben werden. Die verwendete Tvpe 
Dornier Komet III befördert außer Führer und Beobachter 
6—8 Fluggäste und einige hundert Kilo Gepäck bei einer mitt¬ 
leren Reisegeschwindigkeit von etwa 150 km/st. 

Uber die Durchführung des Betriebes wurde ein Vertrag 
mit der Deutschen Aero-LIoyd-A.-G. Berlin-Staaken abge¬ 
schlossen, deren langjährige Erfahrungen für die einwandfreie 
Durchführung des Verkehrsbetriebes bürgen. 

Luftpost Frankfurt (Main)—München—Wien. Die Luft¬ 
post verkehrt vom 17. November an werktäglich ab Frank¬ 
furt (Main) 9.30, ab München 12.30, an Wien 3.30; zurück ab 
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Wien 9.30, ab München 1.00, an Frankfurt (Main) 3.30. Landun¬ 
gen in Fürt/Nümberg finden vorläufig nicht mehr statt. 

Rhönfilm 1924. Der große dreiaktige Film „Die deut¬ 
sche Luftschau 1924“ bringt außer interessanten Bildern 
vom L. Z. 126 und vom bemannten Drachen des Dr.-Ing. 
Seehase hauptsächlich sehr gut gelungene Aufnahmen von den 
Segelflugwettbewerben in Rossitten und auf der Rhön. Der 
Film vermittelt ein sehr anschauliches Bild von der Segel¬ 
fliegerei und von dem Leben und Treiben im Lager. Er ist 
als Propagandafilm ausgezeichnet zu verwerten und kann als 
Werbemittel den D. L. V.-Vereinen sehr empfohlen werden. 
Der Film kann sowohl käuflich, als auch leihweise für Vorträge 
usw. von der Geschäftsstelle des Rhön-Segelflug-Wettbewerbs 
1924, Frankfurt a. M., Robert-Mayer-Straße 2, bezogen werden. 
Interessenten wollen sich möglichst frühzeitig mit der Ge- 
schäftsstelel in Verbindung setzen. 

Sächsische Luftverkehrs A.-G., Strecke Berlin—Dresden. 
Ende Oktober lagen auf Grund statistischer Aufzeichnungen 
folgende Gesamtergebnisse über den bisherigen Verkehr 
(März bis Oktober) vor: Zahl der Flüge 485, zurück¬ 
gelegte Flugkilometer 50 379, Zahl der beförderten Personen 
1626, Prozentzahi der durchgeführten Flüge 98, Prozentzahl 
der geleisteten Sicherheit 100. Speziell in den Monaten August 
bis Oktober (also seit Bestehen des regelmäßigen Verkehrs) 
ist die Prozentzahl des ausgenutzten Personenraumes be¬ 
ständig gestiegen. Sie betrug im August 41, im September 49 
und im Oktober 77 v. H. 

Im Laufe des Monats November hat die Passagierfrequenz 
auf der Strecke Dresden—Berlin leider entgegen dem Vor¬ 
monat abgenommen, ein Umstand, welcher darauf zurückzu¬ 
führen ist, daß ein großer Teil des Publikums immer noch der 
Meinung ist, der Verkehr werde mit offenen Flugzeugen, 
statt mit solchen, die über geschlossene Kabinen verfügen, aus¬ 
geführt. Außerdem war die bisherige Wetterlage im Monat 
November außerordentlich ungünstig, so daß im Zusammen¬ 
hang mit der falschen Auffassung über den verwendeten Flug¬ 
zeugtyp für einen Teil des Publikums die Vorstellung bestand, 
daß man beim Fliegen den Witterungseinflüssen ausgesetzt sei. 
Demgegenüber sei nochmals hervorgehoben, daß der Verkehr 
ohne Rücksicht auf die Wetterlage planmäßig abgewickelt 
wurde und daß die tatsächlich beförderten Passagiere all¬ 
gemein über die angenehme Reise in vollständig geschlossener, 
bequem eingerichteter Kabine erfreut waren. Bei zunehmender 
Kälte (Anfang Dezember) werden übrigens die Kabinen mit 
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einer besonderen Heizanlage versehen, so daß schon aus 
diesem Grunde an ein Frieren der Passagiere während des 
Fluges überhaupt nicht zu denken ist. Bei hohem Schneefall 
werden statt der am Fahrgestell des Flugzeuges befindlichen 
Räder Schneekufen verwendet werden. Im Laufe des Monats 
November wurde auf der Strecke Berlin—Dresden die 
Zeitungsbeförderung (B. Z. am Mittag) aufgenommen, welche 
nunmehr täglich pünktlich in Dresden eintrifft. Es handelt 
sich jeweils um eine Sendung von etwa 150 kg. Auf diese 
Weise ist die „B. Z.“ bereits zwischen 2 und 3 Uhr in Dresden 
im Handel zu bekommen, im Gegensatz zu früher, wo sie erst 
zwischen 5 und 6 Uhr nachmittags zu erhalten war. 

Protest gegen die Zerstörung der Zeppelinwerit in Fried- 
richshafen. Die am 28. Oktober 1924 in den Räumen des Flug¬ 
verbandhauses von Berlin zur Boelcke-Gedenkfeier versam¬ 
melten Vertreter und Angehörigen der deutschen ehemaligen 
Luftstreitkräfte erheben flammenden Protest gegen die sinn- 
und grundlose Zerstörung der Zeppelinwerft. 

Nach dem Versailler Diktat, das deutsche Hände unter¬ 
schrieben, müssen nach Ablieferung des Luftschiffes „L. Z. 126“ 
die große Halle in Friedrichshafen zerstört, das Baupersonal 
zerstreut werden. 

Deutscher Geist, deutsche Erfindungs¬ 
gabe, deutsche I ngenieurkunst, deutsche 
Technik, deutscher Fleiß und deutscher Man¬ 
ne s m u t haben deutsche Männer befähigt, das herrlichste Luft¬ 
schiff, das je die Welt gesehen hat, über die Wogen .des Atlan¬ 
tischen' Ozeans nach Amerika mit sicherer Führerhand hin¬ 
überzuleiten. 

Ein Wutschrei Frankreich erscholl, und nur der Haß und 
Neid dieses Volkes verlangt in Verbindung mit rein wirtschaft¬ 
lichen Gründen die Vernichtung der Zeppelinwerft, die 
eine Kulturstätte ersten Ranges für alle Welt um 
so mehr ist, als heute das Luftschiff infolge seiner Eigenart 
für einen modernen Landkrieg völlig ausfällt, dafür aber für die 
Wirtschaft und den Verkehr von hervorragender Bedeutung ist. 

Hohn und Wahnsinn wäre es, Deutschland auf dem Kultur¬ 
gebiet ausschalten zu Sollen, das erst durch deutschen Er¬ 
findergeist und deutsche Arbeit geschaffen wurde. 

So gibt es nur eine Antwort an Frankreich, und die heißt 
„Niemals!“ 

Berlin, den 28. Oktober 1924. 

Für 115 angeschlossene Verbände der deutschen ehemaligen 
Luftstreitkräfte: 

Der Ring der Flieger e. V. 

Die Betriebs-Statistik der Dletrich-Gobiet-Flugzeugwerke 

in Cassel weist für das Sommerhalbjahr (1. April bis 30. Sep¬ 


tember 1924) folgende Daten auf: 

Gesamtzahl der ausgeführten Flüge .... 6763 
Passagierflüge und Zahl der Passagiere • • • 4660 

Anzahl der geflogenen Stunden.1230 

Hierbei zurückgelegter Luftweg • • • • ca. 150000 km 
Anzahl der km Ueberland-Flüge. 32000 


Anzahl der über Land beorderten Fluggäste 214 
Anzahl der hierfür eingesetzten Flugzeuge • 16 
Die Gesamtzahl der innerhalb 6 Monaten geflogenen Flug¬ 
strecke entspricht dem 3,75fachen Erdumfang am Äquator. 

Bei der enormen Anzahl von Aufstiegen, Überlandflügen 
und Kunstflugvorführungen sind in der oben genannten Zeit 
nur zwei Personenschäden zu verzeichnen. 

Polnische Luftverkehrspläne. Aus Warschau und Wien 
wird gemeldet, daß die Wirtschafts- und politischen Kreise 
beider Länder dem Fluge besondere Bedeutung beimessen, den 
letzthin ein Flugzeug des polnischen Aero-Lloyd, Dr. Wygard an 
Bord, von Warschau nach Wien und zurück ausführte. In dem 
Fluge, der auch eine Rekordleistung darstellte, da die Strecke 
Wien—Warschau auf dem Rückfluge in nur 3 Stunden 50 Min. 
zurückgelegt wurde, wird ein Zeichen der Luftverkehrspläne 
Polens gesehen. Polen hofft im kommenden Jahre einen regel¬ 
mäßigen Luftverkehr von Warschau nach Wien unterhalten 
zu können und dadurch die große Luftverbindung von Danzig 
nach Wien in seiner Hand zu schaffen. Die Bemühungen Polens 
lassen erkennen, daß dieses sich der Vorteile seiner geo¬ 
graphischen Lage bewußt ist und die besonderen Aufgaben 
erkennt, welche diese bei der Erschließung der großen Luft¬ 
verkehrswege über Europa gerade an Polen stellt. 

Holländische Luftverkehrspläne. Von dem Fluge des 
Holländers van der Hoop, der am I. Oktober auf einem 
Fokker-Flugzeug von Amsterdam nach Nieder¬ 
ländisch-Indien startete, liegen jetzt weitere Nach¬ 
richten vor, die erkennen lassen, daß es sich bei dem Unter¬ 
nehmen um eine Propagandaaktion der holländischen Luft¬ 
fahrt handelt, die größte Beachtung verdient. Meldungen aus 
Frag besagen, daß yan der Hoop, der am 1 . Oktober in Prag 
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die erste Station auf seinem großen Fluge machte, dort mit¬ 
geteilt hat, er führe den Flug auf Anregung der holländischen 
Regierung aus. Der Zweck des Unternehmens sei, der Propa¬ 
ganda für den holländischen Luftverkehr auf der Strecke von 
Amsterdam über Prag—Konstantinopel nach Indien zu dienen. 
Begreiflicherweise fanden die Ausführungen van der Hoops 
in Prag die lebhafteste Zustimmung. Die tschechische Luftfahrt 
hofft, daß sich, wie bei diesem ersten Probeflug, so auch bei 
dem gedachten späteren regelmäßigen Luftverkehr, Prag zum 
Ausgangspunkt des Luftverkehrs von Mitteleuropa nach dem 
Orient entwickeln würde. Van der Hoop ist mat seinem 
Fokker-Flugzeug am 2. Oktober nachmittags über Belgrad ein¬ 
getroffen und in Pancsova, dem Flughafen der jugoslawischen 
Hauptstadt, gelandet. In Niederländisch-Indien wird der Flug 
mit lebhaftem Interesse verfolgt. Freilich kommt dabei ein 
gewisses Bedauern zum Ausdruck, daß die holländische Re¬ 
gierung wiederum ein Fokker-Fhigzeug nach Indien entsandte, 
da Fokker-Flugzeuge schon früher in der holländischen Kolonie 
gesehen worden sind, so z. B. bei dem längeren Rundfluge, 
den der deutsche Flugzeugführer Budde 1919 mit mehreren 
Fokker-Flugzeugen dort ausfütorte. Die an der Herstellung 
einer Luftverbindung von Holländisch-Indien nach Europa stark 
interessierten Wirtschaftskreise Holländisch-Indiens würden 
den Flug van der Hoops noch freudiger begrüßen, wenn dieser 
ihnen die Bekanntschaft mit einem modernen Metallflugzeug 
vermittelt hätte, das in Niederländisch-Indien noch nicht ge¬ 
sehen worden ist und für die klimatischen Verhältnisse dieses 
Landes zum regelmäßigen Luftverkehr dort besonders geeignet 
erscheint. 

Passagierirequenz des französischen Luftverkehrs. Die 

Auguststatistik für die Passagierfrequenz auf den fünf fran¬ 
zösischen Luftverkehrsstrecken ergibt folgende Zahlen: 1. Air 
Union (Paris—London) 1059 Passagiere, 2. Sociötö Göneral de 
Transport (Paris—Amsterdam) 461 Passagiere, 3. Latöcoere 
(Toulouse—Casablanca—Oran, Marseille—Perpignan, Alicante— 
Oran) 736 Passagiere, 4. Franco-Roumaine (Paris—Konstan¬ 
tinopel, Prag—Warschau) 322 Passagiere, 5. Aöronavale 
(Antibes—Ajaccio) 22 Passagiere. 

Die Gesamtzahl der beförderten Passagiere auf den fünf 
genannten Strecken beträgt 2600. Interessant ist ein Vergleich 
der französischen Passagierfrequenz mit der auf den Luft¬ 
verkehrsstrecken der Trans-Europa-Union in demselben Zeit¬ 
raum. Die Trans-Europa-Union beförderte im August 2399 
Passagiere und legte insgesamt 122051 Flugkilometer zurück, 
was einer dreimaligen Umfliegung des Äquators entspricht. 


' Neue italienische Flugzeuge. Giovanni P e g n a, der in 
seinem Heimatlande bereits durch einige glückliche Konstruk¬ 
tionen bekannt geworden ist, hat für die Firma Piaggio zwei 
neue Flugzeuge konstruiert, und zwar einen Jagd-Ein¬ 
decker und ein viermotoriges Flugzeug. 

Der Jagdeindecker, der die Bezeichnung „Piaggio-Pegna“ 
führt, wird durch den bekannten 300-PS-Hispano-Suiza-Motor 
angetrieben und soll angeblich 225 km/Std.-Geschwindigkeit 
haben. Bemerkenswert ist die Steigzeit auf 5000 m Höhe, die 
nur 16 Min. betragen soll. Der Flugbereich beträgt 3 Std., 
das Gesamtgewicht 980 kg einschließlich 320 kg Nutzlast. Der 
Gesamtflächeninhalt wird mit 18 m* angegeben. Das Fahr¬ 

gestell ist ganz aus Stahl und liegt ziemlich weit vorn, um ein 
Überschlagen unmöglich zu machen. Die aus Aluminium her- 
gestellten Brennstoffbehälter sind in den Flügeln untergebracht. 

Das zweite Fahrzeug ist ein viermotoriger Doppeldecker 
mit der Bezeichnung „P. B. N. 2“. Die italienische Zeitschrift 
„L’Ala d’Italia“ veröffentlicht darüber folgende Angaben: 

Spannweite.24 m 

Ganze Höhe.3,75 m 

Tragflächeninhalt. 140 m 3 

Triebmittel: 4 sechszylindrige Spa-Motoren zu je 205 PS 

Umdrehungen in der Minute.1600 

Leergewicht. 3600 kg 

Nutzlast. 1900 kg 

Leistungsbelastung.6,7 kg/PS 

Flächenbelastung.39,3 kg/m 3 

Höchstgeschwindigkeit.184 km/Std. 

KleinstgeschwindJgkeit..86 km/Std. 

Gipfelhöhe. 5500 m 

Flugbereich. 6 Std. 

Steigzeiten auf 2000 m.9 Min. 42 Sek. 

„ „ 4000 m.25 „ 48 „ 

„ „ 5000 m., . 44 „ — „ 


Ein neuer Weltdauerrekord für Seeflugzeuge ist angeblich 
von einem Marineseeflugzeug der Vereinigten Staaten, einem 
,C. S. 2“ aufgestellt worden, das in Quantico in Virginien 
landete, nachdem es 20 Stunden und 28 Minuten in der Luft 
gewesen war und dabei über 2000 km bei einer Durchschnitts- 
gcsclnvindigkeit von 115 km/h zurückgelegt hatte. 
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Winter-Luftverkehr in den Nordstaaten. In den nordischen 
Staaten, insbesondere Schweden, Finnland, Estland, gewinnt 
der Luftverkehr in den Wintermonaten besondere Bedeutung, 
da während dieser Zeit die Schiffahrt nur in beschränktem 
Maße, teilweise sogar überhaupt nicht aufrechterhalten werden 
kann. Aus diesem Grunde haben innerhalb der Strecken¬ 
netzes der Nord—Europa—Union die finnische Aero O/Y einer¬ 
seits und die schwedische Aero—Transport Aktiebolaget und 
die estländische Aeronaut A/S andererseits, in Aussicht ge¬ 
nommen, ab Mitte Januar 1925 einen regelmäßigen Luftdienst 
zwischen Abö—Stockholm und Helsingfors—Reval aufzu¬ 
nehmen. Während der werktägliche Luftverkehr, der nach Be¬ 
darf eingerichtet werden soll, auf der letzteren Strecke mit 
Unterstützung der finnischen und estländischen Regierungen 
als gesichert gelten kann, schweben wegen des Betriebes der 
Linie Abö—Stockholm noch Verhandlungen mit den beteiligten 
Regierungen. Vorgesehen ist, dem Wunsche der schwedischen 
Postverwaltung entsprechend, eine wöchentlich sechsmalige 
Befliegung in beiden Richtungen. Während schwedischerseits 
eine entsprechende Postgarantiesumme bei Beteiligung Finn¬ 
lands bereits zugesichert ist, steht die Entscheidung des finni¬ 
schen Staatsrates noch aus. Es kann jedoch gesagt werden, 


daß die interessierten und maßgebenden finnischen Kreise dem 
Projekt äußerst sympathisch gegenüberstehen. Der Verkehr 
soll auf beiden Linien mit Junkers-Limousinen durchgeführt 
werden. 

Rußland baut eigene Flugzeuge. In den letzten Wochen 
haben die ersten Versuchsflüge, — die erfolgreich gewesen 
sein sollen — zweier russischer Flugzeuge stattgefunden. Von 
dem Ingenieur Tupoleff wurde im Aerodynamischen Zentral¬ 
institut in Moskau ein Metalleindecker erbaut; die ver¬ 
wendete Legierung, das Koltschoug-Aluminium, soll sich aus¬ 
gezeichnet bewährt haben. Der Eindecker ist ein Zweisitzer 
und mit einem 100-PS-Bristol-Lucifer-Motor ausgerüstet. Der 
zweite Apparat ist ein Verkehrsdoppeldecker zur 
Beförderung von sechs Personen; er ist ausgerüstet mit einem 
300-PS-Hispano-Suiza-Motor. 

Eine neue Explosionsturbine für Flugzeuge mit 15000 Touren 
in der Minute erprobt der Franzose Od i e r; die ersten Versuche 
sollen im Beisein des Unterstaatssekretärs Laurent-Eynac vom 
französischen Luftamt recht zufriedenstellend verlaufen sein. 
Odier erwartet von seiner Turbine, daß sie die Lande¬ 
geschwindigkeit der Flugzeuge herabmindert, während sie die 
Geschwindigkeit in größeren Höhen steigert. 


| Bremen, Bahnhofstraße 35 
i Feraspr.: Roland 2024/39 
! Telegr.i Luftverkehr 
... 
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Zu Nutz und Frommen der Vereinsgruppen und Vereine 
des D. L. V. 

Zur Nachahmung empfehlen wir folgendes: 

A. 

Die „Flugwissenschaftliche Arbeitsgruppe 
Göthen“ im D. L. V., am Friedrichs-Polytechnikum, veran¬ 
staltete am Sonntag, den 30. November, einen B1 u in e n t a g , 
welcher für Göthen ein Ereignis "war. Dank dem freundlichen 
Entgegenkommen der Stadtverwaltung war es gestattet 
worden, das durch seine in der Rhön und in Italien erfolg¬ 
reichen Fahrten bekannt gewordene Segelflugzeug „D e; 
alte Dessauer“ auf dem Marktplatz aufzustellen. In Ver¬ 
bindung damit fand ein Platzkonzert der Stadtkapelle 
statt. Eine Anzahl junger Damen der Cöthener Bürgerschaft 
hatten sich durch den Verkauf von Postkarten und Blumen 
in den Dienst der edlen Sache gestellt und sammelten mit 
einem wahren Feuereifer für die junge akademische Flieger¬ 
gruppe, die als studentische Arbeitsgruppe finanziell ganz auf 
fremde Hilfe angewiesen ist. Sie war durch die Teilnahme an 
den italienischen Segelflügen in Aisagg finanziell in eine Not¬ 
lage geraten, da das italienische Sportkomitee seinen gemachten 
Versprechungen noch nicht nachgekomme ist. 

Während des Platzkonzertes kreiste ein Flugzeug der 
Junkerswerke Dessau dicht über dem Marktplatz und 
wurde von der Bevölkerung allseitig stürmisch begrüßt. 

Besonderes Aufsehen erregte auch der als Blumen- 
wagen herrlich geschmückte Startwagen der Gruppe, welcher 
als Ponygespann von zarter Hand gesteuert durch die Straßen 
fuhr und die Sammeltätigkeit der Damen wirksam unterstützte. 

Die Sammlung brachte einen alle Erwartungen übertref¬ 
fenden vollen Erfolg. 

Organisationsplan. 

1. Offizielle Sammelerlaubnis von der Einanzbehörde mit 
Hinweis auf den wohltätigen Zweck. 

2. Beschaffung von Sammelbüchsen (am besten überklebte 
Papprollen) und Gewinnung von Damen zum Sammeln 
(oberste Klasse einer Schule oder Hausfrauenbund). 

3 . Beschaffung billiger Papierblumen einer Sorte (blaue 
Kornblumen, 1000 Stück 10 M., Stück 1 Pfg., Verkaufs¬ 
preis 10 Pfg.). — Druck von Postkarten (1000 Stück 
30 M.), Erwerb der Gedichtkarten von Werner Thor¬ 
mayer. — Verkauf von Rhönfliegern von Otto Bauer- 
sachs, Neuhaus am Rennstieg. 

4. Schmuck des Startwagens als Blumenwagen mit Pony¬ 
gespann und Schellengeläut. 

5. Ausstellung eines Flugzeuges auf dem Marktplatz in 
Verbindung mit Platzkonzert. 

6. Pressereklame. 

B. 

Von den politischen Parteien Deutschlands gingen uns fol¬ 
gende Schreiben zu: 

Deutsche Demokratische Partei: 

Berlin, den 17. Oktober 1924. 

Die Forderung der Zerstörung der Zeppelin-Werke ist ein 
Anschlag des Chauvinismus gegen die Zivilisation. 

gez.: K o c li, M. d. R. 
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Deutsch nationale Volkspartei: 

Berlin', den 22. Oktober 1924. 

Sehr geehrte Herren! 

Auf Ihre freundliche Aufforderung vom 15. Oktober stelle 
ich Ihnen nachfolgende Sätze zur Verfügung: 

Wenn es noch eines Beweises dafür bedurfte, wie der Ver¬ 
sailler Vertrag sich an den Lebens- und Kulturinteressen einer 
ganzen Welt versündigt, so hätte das Zeppelinwunder der deut¬ 
schen Technik, das dieses „Friedens“-lnstrument vernichten 
will, darüber die Augen öffnen müssen. Z. R. III war der beste 
Mittler, um deutsche und amerikanische Herzen einander 
wieder anzunähern. Z. R. III war aber auch die beste deutsche 
Propagandawaffe für die Unhaltbarkeit und Revisionsbedürf¬ 
tigkeit der Versailler Vorschriften. 

Der Vorsitzende der Deutschnationalen Volkspartei 
gez.: H e r g t. 

Staatsminister. M. d. R. 

Deutsche Volkspartei: 

Berlin, den 18. Oktober 1924. 

In einem Augenblick, in dem infolge des kühnen und glän¬ 
zenden Ozeanfluges des „Z. R. III“ die ganze Welt von dem 
Erfindergeist und dem technischen Fortschritt Deutschlands 
widerhallt, von der Zerstörung der Zeppelin-Werft in Fried- 
richshnfen zu sprechen, ist, gelinde ausgedrückt, widersinnig. 
Die Stätte, wo solche Glanzleistungen der Wissenschaft und 
Technik, die dem völkerverbindenden Verkehr und damit dem 
Frieden dienen, entstehen, muß nicht nur im Interesse Deutsch¬ 
lands, sondern im Interesse der Welt erhalten bleiben. 
Sollte Frankreich seine Forderung auf Zerstörung der Werft 
in Friedrichshafen aufrechterhalten, so wüßte die Welt, wo in 
Europa die wahren Barbaren hausen! 

gez.: Dr. D. Scholz. 

Reichsminister a. D. 

Vorsitzender der Fraktion der Deutschen Volkspartei rm 
Reichstag: 

Sozialdemokratische Partei Deutschlands : 

Berlin, den 18. Oktober 1924. 

Der Dawesplan hat endlich eine wirtschaftliche Lösung des 
Reparationsprobkms versucht. Dadurch ist wichtige Vorarbeit 
für eine politische Befriedigung Europas geleistet. Unleugbar 
ist in den letzten Monaten auch in allen Ländern Europas eine 
gewisse Entspannung eingetreten, nicht zuletzt in Deutschland. 
Dieser Gesundungsprozeß würde aber unheilvoll unterbrochen, 
wenn, gestützt auf den Buchstaben des Versailler Vertrages, der 
Abbruch der Friedshafener Zeppelinhalle erzwungen werden 
sollte. Das würde kein Deutscher verstehen. Denn die Zer¬ 
störung der Geburtsstätte eines Werkes, das heute nur welt¬ 
verbindend wirken kann, wäre durch nichts zu rechtfertigen, 
da henite zweifellos feststeht, daß infolge des Fortschrittes der 
Flugtechnik Zeppeline als Kriegsmittel nicht mehr Verwendung 
finden können. 

gez. Hermann Müller-Franken. 

Reichsminister a. D. M. d. R. 

Z e n t r u in : Berlin, den 29. Oktober 1924. 

Der Amerikaflug ist nicht nur eine technische Leistung, 
sondern er ist von ungeheurer politischer Bedeutung, da er ein 
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Glied in der Kette der völkerversöhnenden Tendenzen darstellt. 
Die Zerstörung der Zeppelin-Werke würde für das dahin ge¬ 
richtete Bestreben der Nationen ein Schlag ins Gesicht sein. 
Die Zentrumsfraktion des Reichstags. ' 
gez.: Fehrenbach, I. Vorsitzender. 

C. 

Wir empfehlen unsern Vereinen gemeinsame Ausflüge, be¬ 
sonders der Jugendgruppen, zur Besichtigung größerer Flug¬ 
zeugfirmen. Wir übernehmen es, den Besuch zu vermitteln. 
Ganz besonders bitten wir aber die V. D. L.-Vereine, den Be¬ 
such des Rhön- (August 1925) und Rositten-Wettbewerbes 
(Mai 1925) und des 19. deutschen Luftfahrertages zur Würz¬ 
burg im Mai 1925 in corpore durch alle Mitglieder ihres Ver¬ 
eins, in das Jahresprogramm 1925 aufzunehmen. 

D. 

Uns wird von der „Volkskraft‘ r -Ausstellung, Spiel, Sport, 
Turnen, Wandern, Geschäftsstelle: Berlin NW 40, Alt-Moabit 
4—10, folgendes mitgeteilt: 

Volkskraft durch Turnen und Sport! 

„Alle Gebiete unserer Volkserziehung müssen sich unter 
diesen Gedanken stellen. Er umfaßt Schule und Haus, Wissen¬ 
schaft und Leben, Industrie und Handel, er ist der Brennpunkt 
unserer Zeit. Das alles soll eine Ausstellung zeigen, welche 
auf Anregung von Freunden des Sportes in der Zeit vom 14. 
bis 29. März 1925 im Landes-Ausstellungs-Gebäude am Lehrter 
Bahnhof veranstaltet wird. 

Die Ausstellung soll die Geschichte der Leibesübungen, den 
wissenschaftlichen Stand der Forschungen, die Arbeit der Ver¬ 
bände, die Leistungen der Hochschulen, der öffentlichen Körper¬ 
schaften und den Stand der Sportartikel-Industrie zusammen¬ 
fassen und dadurch die Bevölkerung für die Pflege der Leibes¬ 
übungen gewinnen. 

Der Deutsche Reichsausschuß für Leibesübungen hat den 
Gedanken mit besonderer Freude begrüßt und sein Präsident, 
Se. Exzellenz Herr Staatssekretär z. D. Dr. Lewald, hat das 
Protektorat der Ausstellung übernommen. Die Forschungs¬ 
ergebnisse der Deutschen und der Preußischen Hochschule für 
Leibesübungen, sowie die in der Ausstellung nidergelegten Er¬ 
fahrungen des Jugendamtes der Stadt Berlin werden einen be¬ 
sonderen Anziehungspunkt der Ausstellung bilden. 

Von den Verbänden erwarten wir, daß sie den Werdegang 
der einzelnen Arten der Leibesübungen und ihre hohen Ziele 
in der Ausstellung zum Ausdruck bringen. 

Die gewaltige Industrie, die heute der Sport in Bewegung 
setzt, wird ein reiches Bild aller der Kräfte geben, durch die 
der Sport unser Erwerbsleben befruchtet. Vorführungen aus 
allen Gebieten der Leibesübungen werden die Bevölkerung in 
das Wesen des Sportes einführen und so weite Kreise neu für 
ihn gewinnen. 


Auch Ihren Verband bitten wir, sich an dieser Aufgabe im 
Dienste des Allgemeinwohls zu beteiligen, damit die Ausstellung 
das ganze große Gebiet umfaßt. 

W'ir überlassen Ihnen kostenfrei eine Ausstellungsfläche 
von etwa 10 qm, ebenso den Aufbau Ihres Standes im all¬ 
gemeinen Rahmen der Ausstellung. 

Als einzige Gegenleistung dürfen wir uns wohl erlauben, 
von Ihnen eine möglichst umgehende Zusage zu erbitten.“ 

Wir bitten diejenigen unserer Verbands vereine, welche 
beabsichtigen, sich an der Ausstellung zu beteiligen, sich un¬ 
mittelbar mit der Geschäftsstelle „Volkskraft“- 
Ausstellung in Verbindung zu setzen. 

I. 

Der Niederrheinische Verein für Luftschiffahrt e. V., Sekt. 
Wuppertal, Barmen, Mitglied des D. L. V., teilt mit, daß fol¬ 
gende bisherige Mitglieder des Vereins laut Vereinsbeschluß aus 
dem Verein ausgeschlossen worden sind: 

Herr Willy Söding, Elberfeld; 

Herr Georg M e i n b e r g , Elberfeld, Grünstr. 7; 

Herr Otto Farrenkothen, Elberfeld, Berliner Str. 99. 

Sie gehören damit dem D. L. V. nicht mehr an. 

II. 

Wir ersuchen die Vereinsgruppen des D. L. V. und die 
D. L. V.-Vereine dringend, Veranstaltungen, an denen eine 
größere Anzahl Freiballons oder Flugzeuge teilnehmen sollen, 
6 Wochen vorher der Geschäftsstelle des D. L. V. anzumelden, 
da der Vorstand des D. L. V. sonst nicht in der Lage ist, ein 
zeitliches Zusammenfallen mehrerer Veranstaltungen und damit 
ihr völliges Mißgelingen, wie Spezialfälle beweisen, zu ver¬ 
hindern. Berechtigte Klagen von Vereinen, die rechtzeitig ge¬ 
meldet haben, über Vereine, die dies unterlassen haben, können 
die Dis.ualifizierung des schuldigen Vereins durch den „Deut¬ 
schen Luftrat“ und letzten Endes die Anwendung des § 9b der 
D. L. V.-Satzung zur Folge haben. gez. Herr. 


Bericht über die Sitzung des Freiballonausschusses 
vom 1. 11. 24. 

1. Die von der Sportflug-G. m. b. H. beschafften Ballone 
„Boelcke“ und „Richthofen“ sind beim Dresdner Verein für 
Luftfahrt eingetragen und als Privatballone anzusehen. 

2. Die Stadt Berlin beabsichtigt Beschaffung eines Aufstieg¬ 
platzes für Freiballone, der auch für größere Wettfahrten 
ausreicht. Mit dem Gaspreis soll weitgehendst entgegenge¬ 
kommen werden. 

3. Das Reichsverkehrsministerium hat dem Antrag des 
Freiballonausschusses auf Ermäßigung der Frachtgebühren 
für Freiballone ablehnen müssen. Der Antrag soll wieder¬ 
holt werden. 

4. Der Vorsitzende sagt zu, künftig mehr wie bisher den 

Freiballonausschuß einzuberufen. gez. von Abercron. 


VE REIN S N ACHRICHTEN 


® Die am 25. Oktober 1924 vom Obererz- 
gebirgtschen Verein für Luftfahrt, Schwarzen¬ 
berg i. Sa. veranstaltete Flieger-Ge¬ 
denkfeier verlief in dem bis auf den letz¬ 
ten Platz gefüllten Festsaal der Realschule 
unter Teilnahme der staatlichen und städti¬ 
schen Behörden, sowie von Abordnungen aller 
auf nationalem Boden stehender Orts-VeTeine 
und -Verbände würdig und eindruckflvoll. Etwa 
ein Dutzend Vereinsfahnen und Tannengrün umrahmten die Vor¬ 
tragsbühne, wie auch Tannengrün und außerdem edn Flieger- 
Sturzhelm das Rednerpult zierten. Nach dem mit geschlos¬ 
sener Linienführung vorgetragenen Militärmarsch von 
Schubert-Taußig durch ein Vereinsmitglied, Herrn Grodski, 
begrüßte der Vorsitzende die Anwesenden und dankte allen 
denen, die zum Gelingen des weihevollen Abends beigetragen 
hatten. Er wies auf die Notlage der deutschen Luftfahrt hin 
und forderte zum Beitritt zu den dem D. L. V. angehörenden 
Vereinen auf. Unter der bewährten Leitung des Herrn Kantor 
Fleckeisen führte der „Liederkranz“ durch Vortrag des Wohl- 
gemutschen „Dem Andenken der Gefallenen“ zu der von sta- 
kem, deutschem Geiste getragenen Gedächtnisrede des Herrn 
Psaar über, in die die alte Volksweise „Ich hat’ einen Kame¬ 
raden“ durch den Männerchor schlicht und stimmungsvoll hin- 
eingetragen wurde. Zum ehrenden Andenken der gefallenen 
Flieger hörten die Anwesenden das Lied stehend an, wie sie 
auch am Schlüsse der markigen Rede das Deutschlandlied 
stehend sangen. 

Einem Klavierstück, Fis-Moll Scherzo von Chopin, folgte 
ein kurzer Film und dann das auf neue, kommende Sonnen 
hinweisende Chorwerk „Nur die Hoffnung festhalten“. Der 
„Heroische Marsch“ von Schubert, vierhändig sicher und fein 
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abgewogen gespielt, beschloß die von ernster Feierstimmung 
getragene Veranstaltung, nachdem zuvor noch eine vom Vor¬ 
sitzenden vorgetragene und begründete, scharfe Entschließung 
gegen die Niederlegung der Zeppelin-Werft in Friedrichshafen 
einstimmig Annahme gefunden hatte. 

Die am folgenden Tage veranstaltete Ballon-Verfol¬ 
gung konnte bei schönem Wetter und günstiger Windrich¬ 
tung programmäßig durchgeführt werden. Die Landung des 
gegen J410 Uhr vormittags aufgestiegen „Schwarzenberg II“, 
der in seinem Korb außer dem Führer und dem Unparteiischen 
noch zwei Mitfahrer aufnahm, erfolgte nach etwa dreistün¬ 
diger Fahrt in Rathmannsdorf b. Ppnig L Sa. Leichtes Spiel 
hatten die fünfzehn verfolgenden Kraftwagen und Krafträder, 
da die durchschnittliche Geschwindigkeit des Ballons nur etwa 
16 kpm stündlich betrug. So konnte man denn auch mehrfach 
•beobachten, wie die Verfolger den Ballon überholten, an der 
nächsten Straßenkreuzung seine genaue Windrichtung ab¬ 
warteten und dann wieder nachfuhren. Die Folge war, daß 
sämtliche Verfolger mit Ausnahme zweier, wegen Panne aus¬ 
geschiedener, kurze Zeit nach der Landung beim Ballon ein¬ 
trafen. Der siegende Kraftradfahrer konnte schon 15 Se¬ 
kunden nach der Landung den Korb berühren, da er kurz ent¬ 
schlossen über die Felder fuhr. Gleich darnach war auch der 
erste Kraftwagen zur Stelle. Ein gemeinsames Mittagessen 
vereinigte Verfolgte und Verfolger noch auf kurze Zeit 
in Penig. 

Badisch-Pfälzischer Luftfahrtverein e. V. Mannheim. — 

Im Anschluß an die in der letzten Nummer bekanntgegebene 
Zusammensetzung des Vorstandes ist noch unter b) erweiterter 
Vorstand, Herr Adolf Latin, Mannheim, B 5.19, ergänzend 
zu nennen. Ferner ist Herr Adolf Latin, Mannheim, B 5.19, 
Vereinskassierer. 
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Oberfränkischer Verein für Luftfahrt, Bezirksverein Kulmbach. 

I. Veranstaltungen. Am 19. November wurde der 
erste der in diesem Winterhalbjahr in Aussicht genommenen 
öffentlichen Vortrags- und Werbeabende veranstaltet, der 
erfreulicherweise von allen Schichten der Bevölkerung Kulni- 
bachs und Umgebung zahlreich besucht war. Als Redner für 
diesen Abend war der in weiten Kreisen der deutschen Luft¬ 
schiffahrt bekannte Fachmann, Herr Marine-Baurat Engber- 
ding, gewonnen worden, der über das Thema: „Luftschiffahrt 
ist not. Das deutsche Luftschiff in Vergangenheit, Gegenwart 
und Zukunft“ sprach. An Hand einer großen Anzahl vorzüg¬ 
lich gelungener Lichtbilder verstand es der Vortragende, der 
zudem noch über eine ganz hervorragende und äußerst sym¬ 
pathische Rednergabe verfügt, die gesamten Zuhörer durch 
seine interessanten Ausführungen für den fast dreistündigen, 
ununterbrochen währenden Vortrag zu fesseln und ihnen einen 
Blick in die Entwicklung des deutschen Luftschiffbaues von 
seinen Anfängen bis zur Gegenwart zu gewähren. Allseitiger 
reicher Beifall wurde dem Vortragenden für seine sehr ein¬ 
gehenden Ausführungen zuteil. Eine im Anschluß an diesen 
Vortrag gefaßte und an die Reichsregierung abgesandte Protest- 
Entschließung gegen die Zerstörung der Friedrichshafener 
Zeppelin-Werft und für restlose Aufhebung der die Deutsche 
Luftfahrt knebelnden „Begriffsbestimmungen“ beschloß den 
Abend, der auch in unseren Mauern das Interesse an der Luft¬ 
fahrt wieder geweckt zu haben scheint. Der Verein gestattet 
sich, Herrn Marine-Baurat Engberding auch an dieser Stelle 
nochmals für die genußreichen Stunden den wärmsten Dank 
auszusprechen. 

II. Vereinsabende. Jeden ersten Donnerstag im 
Monat, 8 Uhr abends, Mitgliederversammlung (Pflichtabend) im 
Restaurant „Wittelsbach“, jeden Freitag zwangloser Stamm¬ 
tisch in „Sauermanns Gaststätten“. 

III. Flugzeugbau. Das in Arbeit befindliche Segel¬ 
flugzeug (Harth „Pilotus“) ist dank den wenigen Herren, die 
sich in selbstloser und uneigenützigster Weise der Bauabteilung 
zur Verfügung stellten, in erstaunlich kurzer Zeit bis auf die 
Flächenbespannung fertiggestellt. Mitglieder, die das Segel¬ 
flugzeug im Rohbau sehen wollen, wollen dies innerhalb der 
allernächsten Tage während der Baustunden tun. 

Hamburger Verein für Luftfahrt e. V. 

1. Die am 27. November stattgefundene Boelcke-Gfc- 
dächtnisfeier im Curio-Hause zu Hamburg nahm einen 
würdigen Verlauf. Die studentischen Korporationen des Hoch¬ 
schulrings deutscher Art waren in Wichs und mit ihren Fahnen 
erschienen. Ihnen reihten sich die Fahnenabordnungen vieler 
Kriegervereine und nationaler Jugendverbände an und gaben 
der Feier einen glänzenden Rahmen. Auf der Bühne stand das 
mit Grün umgebene Rednerpult, vor dem das mit Lorbeer ge¬ 
schmückte Bild Boelckes angebracht war. Zu jeder Seite 
hielten drei Kriegsflieger in Lederjacke und schwarzem Sturz¬ 
helm die Wacht. Der große Mahagonisaal war trotz der trüben 
Wahlzeiten recht gut besucht. Nachdem die vorzüglich 
spielende Bailer-Kapelle die Feier eröffnet hatte, begrüßte der 
erste Vorsitzende des H. V. L„ Herr Bürgermeister D. Dr. 
Schröder, mit warmen Worten die Erschienenen und wies 
darauf hin, daß uns Boelcke als der Mann der Tat und des 
klaren Blickes als Beispiel vor Augen stehe, daß es gälte, der 
harten Gegenwart furchtlos in die Augen zu sehen und den 
zukünftigen Weg der deutschen Luftfahrt zu bereiten. Nach 
Vortrag der Egmont-Ouvertüre hielt der ehemalige Komman¬ 
deur des Luftgeschwaders III, Hauptmann Loerzer, die Ge¬ 
denkrede auf Boelcke und wurde dieser Aufgabe mit um so 
größerem Erfolge gerecht, als er seine reichen persönlichen 
Erinnerungen an den Altmeister der Jagdflieger vortragen 
konnte. Ihm dankte starker Beifall, und als das Lied vom 
guten Kameraden einsetzte, senkten sich die Fahnen und 
blanken Schläger zu Ehren Boelckes und der vielen 'lausende 
deutscher Flieger, die der grüne Rasen deckt. 

Dann sprach Dr. Clausen über „Luftfahrt ist not!“ und 
lenkte die Gedanken in seiner packenden Art auf die heutige 
Lage der deutschen Luftfahrt. Er verstand es, die luftpolitische 
Lage und ihre Folgen so klar und eindringlich zu schildern, 
daß die Zuhörer die ganze Schwere unserer Ketten, unter denen 
wir in der Luftfahrt schmachten, begreifen mußten. Oft von 
beifälligen Zurufen unterbrochen, konnte Dr. Clausen seinen 
Vortrag dahin steigern, daß bei seinem Schluß das Deutsch¬ 
landlied spontan erklang. 

Sodann verlas der Schriftführer des H. V. L., Herr v. Heim¬ 
burg, folgende Entschließung, welche dem Senat der 
Stadt Hamburg mit der Bitte um Weitergabe an die Reichs¬ 
regierung übergeben wurde: 

„Die zur Boelcke-Gedächtnisfeier am 27. November 1924 
im Curio-Haus zu Hamburg versammelten deutschen Männer 
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und Frauen erheben feierlichen Protest gegen die andauernde 
rechtlose Behandlung Deutschlands in der Luftfahrt. 

Wir verlangen, daß die kulturfeindlichen Begriffs¬ 
bestimmungen für unseren Flugzeug- und Luftschiffbau 
aufgehoben werden, und geben der Empörung Ausdruck, daß 
noch immer das Bestreben eines Teils unserer Gegner auf 
dieZerstörungder Zeppelin-Werke gerichtet ist. 

Wir vertrauen auf die deutsche Regierung, daß sie. ge¬ 
tragen von dem bestehenden einmütigen Willen des deutschen 
Volkes, diesem rechtlosen Zustande scharf entgegentritt, zur 
Förderung des Luftverkehrs, der die Völker zur friedlichen 
Arbeit verbindet, zur Erhaltung unserer deutschen Luftfahrt¬ 
industrie, die zum Schaden des allgemeinen Fortschritts seit 
Jahren geknebelt wird. 

Wir erneuern in der Erinnerung an die in Krieg und 
Frieden für Deutschlands Luftgeltung gefallenen Helden das 
Gelöbnis, zusammenzustehen in dem Bestreben, das Ver¬ 
ständnis für die hohe Bedeutung der Luftfahrt in jedes 
deutsche Herz zu pflanzen. 

Hamburger Verein für Luftfahrt e. V. 
Bürgermeister D. Dr. Aug. Schröder, 1. Vorsitzender.“ 

Unter den Klängen des „Fridericus Rex“ marschierten die 
Fahnen ab; viele nahmen von dieser Feier einen tiefen Eindruck 
mit in das Alltagsleben. 

Die Mitglieder des Vereins mit ihren Damen und Gästen 
blieben noch einige Stunden beisammen. Vom D. L. V. war aus 
Bremen folgendes Telegramm eingelaufen: „Zum Gedenk¬ 
tage treudeutschen Verbandsgruß. Glück ab 
den Getreuen in Hamburg. Deutscher Luft- 
fahrtverban d.“ 

2. Mit folgenden Verbänden in Gr.-Hamburg hat der 

H. V. L. eine Interessengemeinschaft geschlossen: 
Altonaer Verein für Luftfahrt, Flugsportverein Hamburg e. V., 
Verein ehern. Marineluftschiffer, Kameradschaft ehern. An¬ 
gehöriger der Luftstreitkräfte. Flakverein, Ortsgruppe Ham¬ 
burg. Die Mitglieder verpflichten sich zu gemeinsamer Arbeit 
und teilen sich die von ihnen geplanten Veranstaltungen 
zwecks gegenseitiger Teilnahme mit. 

3. Am 10. Dezember hielt Herr Major a. D. Hundt, 

I. Vorsitzender des Flakvereins, in unseren Klubräumen einen 
Vortrag über die Entwicklung der Flugabwehr. 

4. Am 21. Januar wird Herr Marine-Baurat Engber¬ 
ding einen großen öffentlichen Vortrag über die Luftschifiahrt 
halten. Alles Nähere wird noch besonders mitgeteilt. Im Fe¬ 
bruar wird voraussichtlich Herr Prof. Dr. Georgii über den 
Segelflug ebenfalls öffentlich sprechen. Dazu der Rhönfilm 1924. 

Unsere Mitglieder werden gebeten, zu jedem Vortrag min¬ 
destens je 10 Karten abzunehmen. 

Mitteldeutscher Flugverband e. V. Cassel Die nächste 
Monatshauptversammlung findet am Freitag, den 
16. Januar 1925, abends 8% Uhr, im Hotel Maus, Bahnhof¬ 
straße, statt. Aul der Tagesordnung steht u. a. „Der deutsche 
Rundflug 1925 und Segelflug-Ausbildung unserer Mitglieder“. 
Weiteres wird noch bekanntgegeben. 

Interessengemeinschaft für Segelflug Dessau. Trotz nassen 
Wetters hatten sich zu dem am Sonntag, den 30. XI. 24 
gutverlaufenen 2. Vorwettbewerb im Modell-Wett- 
fliegen um die Ikarus-Plakette der Interessengemeinschaft 
für Segelflug Dessau eine stattliche Zahl Zuschauer in der 
Braunschen Lache, Dessau, eingefunden. Starke Winde und 
Regenschauer konnten es nicht verhindern, daß wiederum 
nette Erfolge erzielt wurden; jedoch ist die von Herrn Mohs 
im Verlaufe des 1. Vorwettbewerbes geschaffene Höchst¬ 
leistung von 176 m Fluglänge nicht erreicht worden, so daß 
Herr Mohs zur Zeit noch an führender Stelle steht. Schüler 
Richter konnte den 4. mit dem 3. Platz vertauschen. Der 
Stand des Wettbewerbs ist demnach folgender: Herr Mohs 
176 m, Schüler Geßner 169 m, Schüler Richter 145 m, Herr 
Heyne 125 m und Herr Häuseler 86 m. Herr Braunsdorf, 
Roßlau, zeigte zum Schluß wunderbare Flüge verschiedener 
Rumpfmodelle. 

Flugsport-Verein Forst (Lausitz) E. V. Am Sonnabend, 
den 20. Dezember 1924, abends 8 Uhr, im Schützen¬ 
hause, findet unsere Flieger-Weihnachtsfeier statt, 
wozu wir unsere Mitglieder hierdurch nochmals einladen. 
Festfolge: 1. Einzug der Gäste aus „Tannhäuser“. 
2. Fliegermarsch aus „Fliegender Rittmeister“. 3. Fridericus- 
Rex-Marsch. 4. Ansprache. 5. Stille Nacht, heilige Nacht. 
6. Bescherung durch den Flieiger-Weihnachtsmann. 7. Ouver¬ 
türe zu „Orpheus in der Unterwelt“. 8. Fliegerlied.: Wenn 
die Welt noch träumend ruht, Sind die Flieger munter usw. 
9. Aus der Jugendzeit, Potpourri. 10. „Feuert los“, Marsch. 
Kaffeetafel. — Tanz. 
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